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Tämä opinnäytetyö käsittelee laatukäytävien eli parempitasoisten kevyen liikenteen 
väylien suunnittelua Porvoon kaupunkiin. Opinnäytetyön toimeksiantaja on Porvoon 
kaupungin kuntatekniikka.  
 
Työn tarkoituksena oli suunnitella Porvoon laatukäytäville reitityksen lisäksi muun 
muassa niiden mitoitusta sekä ulkonäköä. Tarkoituksena oli myös tutkia, millaisia 
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ABSTRACT 
 
The purpose of this study was to plan bicycle corridors in the City of Porvoo. 
Bicycle corridors are pedestrian and cycle routes with better than standard quality. 
The work was commissioned by the Technical Department of the City of Porvoo.  
 
The objective of the thesis was to plan the routes for the bicycle corridors, but also 
to take into consideration other qualities such as dimensioning and appearance. 
The aim was also to examine the quality of the current pedestrian and cycle routes 
and to suggest improvements to improve the quality. 
 
The theory part of the thesis covers different qualities of pedestrian and cycle 
paths. It also includes the criteria of planning pedestrian and cycle paths. The part 
also deals with what kind of needs and conditions the City of Porvoo has when 
planning bicycle corridors. Beside the routes, it is also important to consider urban 
furniture and lighting.  
 
The map of the routes and the type drawings are included in the appendices. The 
inventory of pedestrian and cycle routes and pictures of places where actions are 
needed are also part of the appendices. 
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KÄSITTEET 
Jalankulkija 
Jalankulkijaksi luokitellaan jalan, suksilla, rullasuksilla, luistimilla tai 
rullaluistimilla tai vastaavilla välineillä liikkuva ja pyörätuolin, lastenvaunujen, 
potkukelkan tai vastaavan laitteen kuljettaja sekä polkupyörän tai mopon taluttaja. 
Kevyen liikenteen laatukäytävä 
Kevyen liikenteen laatukäytävällä tarkoitetaan kevyen liikenteen väylää, joka on 
palvelutasoltaan ja -varustukseltaan laadukas ja joka erottuu selkeästi muista 
kevyelle liikenteelle osoitetuista väylistä. Laatukäytävä voi olla eri kaupungeissa 
erinäköinen ja -niminen. Muita laatukäytävistä käytettäviä nimityksiä ovat muun 
muassa laatureitti sekä pikapyörätie. 
Kevyt liikenne 
Kevyellä liikenteellä tarkoitetaan jalankulkijoita sekä pyöräilijöitä. Joissain 
asiayhteyksissä myös mopoilijat rinnastetaan kevyeksi liikenteeksi. 
Kulkutapaosuus 
Kulkutaopaosuudella tarkoitetaan tietyn kulkutavan prosentuaalista osuutta 
kaikista kuljetuista matkoista. 
Pyöräilijä 
Pyöräilijällä tarkoitetaan polkupyörän kuljettajaa. Polkupyörän taluttaja 
luokitellaan jalankulkijaksi. 
Pyörätie ja jalkakäytävä rinnakkain 
Kevyen liikenteen väylä, jolla pyöräily ja jalankulku on erotettu rakenteellisesti tai 
tiemerkinnän avulla toisistaan.  
Yhdistetty jalkakäytävä ja pyörätie 
Yhdistetty jalkakäytävä ja pyörätie tarkoittaa pyöräilylle ja jalankululle 
tarkoitettua väylää, jolla sekä pyöräilijät että jalankulkijat kulkevat. Yhdistetty 
jalkakäytävä ja pyörätie osoitetaan liikennemerkein ja erotetaan ajoradasta 
rakenteellisesti tai se kulkee erillisenä väylänä. 
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 1 JOHDANTO 
Monet kunnat ovat käynnistäneet kevyen liikenteen väylien kehitystyöt 
valtakunnallisten tavoitteiden uudistuessa. Tämä on huomioitu myös Porvoossa, 
jossa on alettu kiinnittämään entistä enemmän huomiota jalankulun ja pyöräilyn 
tulevaisuuteen. Porvoon tavoitteena on kasvattaa jalankulun ja pyöräilyn 
kulkutapaosuutta kehittämällä kaupungin kevyen liikenteen väyliä. Jalankulun ja 
pyöräilyn uusi ja trendikäs väylätyyppi, laatukäytävä, on nyt rantautumassa myös 
Porvooseen.  
Porvoon kaupunki on aikaisemmin osallistunut Tampereen teknillisen yliopiston 
Liikenteen tutkimuskeskus Vernen toteuttamaan pyöräilyn ja kävelyn 
kehittämisprojektiin. Vuosina 2009–2011 toteutetun projektin päätavoitteena oli 
saada kävely ja pyöräily osaksi kaupunkien liikennejärjestelmää. Projektin 
tuloksissa Porvoon kohdalla suositeltiin pyöräilyväylien laatutason nostamista 
sekä pyöräilyn pääväyläsuunnitelman toimeenpanoa. (Vaismaa, Rantala, Karhula, 
Luukkonen, Metsäpuro & Mäntynen 2011b, 9, 143.) Projektin innoittamana 
kevyen liikenteen olosuhteita onkin ryhdytty parantamaan Porvoossa esimerkiksi 
uusien kevyen liikenteen laatukäytävien rakentamisen suunnittelulla. 
Tässä opinnäytetyössä käsitellään Porvoon kaupunkiin rakennettavaksi 
suunniteltuja kevyen liikenteen laatukäytäviä. Työn tarkoituksena on luoda 
lähtökohdat kevyen liikenteen laatukäytävien suunnittelulle suunnittelemalla 
Porvoon näköinen laatukäytävä, kuitenkin huomioiden muiden kaupunkien 
toteutukset. Opinnäytetyössä tarkastellaan muun muassa väylien ulkonäköä, 
mitoitusta ja reititystä sekä näillä reiteillä nykyisin kulkevien kevyen liikenteen 
väylien ongelmia.  
Työn tarkoituksena on kartoittaa jalankulkijoiden ja pyöräilijöiden nykytilannetta 
Porvoossa sekä pohtia, millaisia parannustoimenpiteitä nykyisillä kevyen 
liikenteen väylillä tulee tehdä niiden laatutason nostamiseksi. Tavoitteena on 
suunnitella sekä pyöräilijöille että jalankulkijoille sopiva laadukas kulkuväylä, 
jossa on turvallista ja esteetöntä kulkea sekä jalan että pyörällä. Suunnittelutyössä 
tulee kiinnittää huomiota väylän mitoitukseen, ulkonäköön, pintamateriaaleihin, 
valaistukseen, viihtyisyyteen sekä muihin seikkoihin, jotka nostattavat väylän 
2 
 
laatutasoa. Porvoossa pyörämatkat ovat pääasiassa työ- ja asiointimatkoja, ja 
tarkoituksena on suunnitella laatukäytävä jalankulkijoiden sekä työmatka- ja 
asiointipyöräilijöiden ehdoilla. Porvoon kaupunkiin suunnitteilla oleva 
laatukäytävä poikkeaa muiden kaupunkien vastaavanlaisista toteutuksista sillä, 
että Porvoon laatukäytävällä tarkoituksena on yhdistää kaksi eri kulkutapaa ja 
mahdollistaa molempien kulkutapojen lisääntyminen.  
Opinnäytetyön toimeksiantajana toimii Porvoon kaupungin kuntatekniikka, joka 
vastaa katujen ja yleisten alueiden suunnittelusta, rakentamisesta sekä 
kunnossapidosta. Toimeksiantaja on osallistunut suunnittelutyöhön esittämällä 
omat toiveensa työn sisältöön sekä syntyneeseen suunnitelmaan. Toimeksiantaja 
on kommentoinut opinnäytetyön tuloksena syntyneitä reittikarttoja, mitoitusta 
sekä laatuun vaikuttavia tekijöitä, mutta suunnittelutyön olen toteuttanut 
pääsääntöisesti itsenäisesti. 
Opinnäytetyön teoriaosuus käsittelee pyöräliikenneverkon suunnittelua, 
jalankulun ja pyöräilyn eritasoisia väyliä sekä niiden laatutasoon vaikuttavia 
ominaisuuksia. Näitä tietoja on käytetty hyväksi itse suunnittelutyössä, jonka 
lisäksi olen laatinut inventoinnin suunnittelluista laatukäytävän reiteistä. Olen 
pyöräillyt läpi nämä reitit kevään 2014 aikana. 
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2 PYÖRÄILYN JA JALANKULUN TULEVAISUUS 
2.1 Valtakunnallinen tilanne nyt 
Vuosien 2010–2011 henkilöliikennetutkimuksen mukaan suomalaiset tekevät 
keskimäärin 2,89 matkaa vuorokaudessa, joista noin 30 % tehtiin jalan tai 
pyörällä. Vuosina 1998–1999 tehtiin keskimäärin 2,84 matkaa vuorokaudessa, 
joista yli 34 % kuljettiin jalan tai pyörällä. Kevyen liikenteen kulkutapaosuus on 
siis reilussa 10 vuodessa vähentynyt sekä jalankulun että pyöräilyn osalta. 
(Liikennevirasto 2012a, 19.) 
Monissa kunnissa on huomioitu kevyen liikenteen kulkutapaosuuden 
väheneminen ja kiinnitetty entistä enemmän huomiota kevyen liikenteen 
olosuhteiden kehittämiseen. Eri kunnissa tilanne voi vaihdella kuitenkin 
paljonkin, ja kunnissa kevyen liikenteen kulkutapaosuus vaihtelee 15 ja 40 %:in 
välillä. Vaikka osa kunnista on itsenäisesti kiinnittänyt huomiota kevyen 
liikenteen edistämiseen, on kevyen liikenteen kehittämiseksi tehty myös 
valtakunnallinen toimintalinjaus. Vuonna 2012 Liikenneviraston julkaiseman 
”Kävelyn ja pyöräilyn valtakunnallinen toimenpidesuunnitelma 2020”:n taustalla 
on vuonna 2009 liikenne- ja viestintäministeriön julkaisema hallinnonalan 
ilmastopoliittinen ohjelma 2009–2020. (Liikennevirasto 2012b, 8.) 
2.2 Valtakunnalliset tavoitteet ja niistä saatavat hyödyt 
Valtakunnallisen toimenpidesuunnitelman tavoitteena on siirtyä kestävämpiin 
kulkumuotoihin ja lisätä jalankulun ja pyöräilyn kulkutapaosuutta 20 %:lla 
vuoden 2005 vertailutasosta vuoteen 2020 mennessä. Tavoitteena on, että nämä 
matkat olisivat siirtymää henkilöautomatkoista, jolloin suurin potentiaali on 
vähentää lyhyiden automatkojen määrää. Toimenpidesuunnitelman tavoitteena on 
keskittyä pyöräily- ja kävelyteiden laatuun sekä niiden jatkuvuuteen eikä niinkään 
niiden määrään.  (Liikennevirasto 2012b, 9.) 
Pyöräilyllä ja jalankululla on monia vaikutuksia ympäristöön ja henkilön omaan 
terveyteen. Liikenne- ja viestintäministeriön vuonna 2012 julkaiseman 
valtakunnallisen toimenpidesuunnitelman tavoitteiden mukaan Suomessa 
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pyöräillään ja kävellään vuonna 2020 20 % enemmän kuin vuonna 2005 
(Liikennevirasto 2012b, 9). Tämän toimenpidesuunnitelman mukaan kävelyn ja 
pyöräilyn lisäämisen hyötyjä ovat liikennejärjestelmän toimivuuden 
parantuminen, positiiviset terveysvaikutukset, liikenteen aiheuttamien 
ympäristöhaittojen vähentyminen ja ilmastonmuutoksen hidastuminen, 
kustannuksien vähentyminen, tasa-arvon lisääntyminen, turvallisempien 
olosuhteiden lisääntyminen sekä asuinympäristöjen laadun kohoaminen 
(Liikennevirasto 2012b, 13). 
Kävely- ja pyöräilymatkojen lisääntyessä 20 %:lla automatkojen määrä vähenisi 
yli kymmenyksen, mikäli kulkumuotosiirtymä tapahtuisi automatkoista. 
Autoliikenteen vähentyessä vähentyvät myös ruuhkat ja liikennejärjestelmästä 
tulee näin toimivampi. (Liikennevirasto 2012b, 12.) 
Myönteisiä terveysvaikutuksia ovat muun muassa liikunnan lisääntyminen ja siitä 
johtuen sairastuvuuden ja kuolleisuuden väheneminen (Liikunnan ja 
kansanterveyden edistämissäätiö 2013, 5). Ilmansaasteiden vähentyessä 
vaikutukset heijastuvat terveyteen sekä ympäristöön. Autoliikenteen aiheuttamia 
haittoja ilmanlaadun heikkenemisen lisäksi ovat myös melu, turvattomuus sekä 
ympäristön epäviihtyisyys. Automatkojen vähentyntyessä myös nämä haitat 
vähenevät. Kävely- ja pyöräilymatkojen lisääntyessä viidenneksellä ja niiden 
korvatessa henkilöautomatkoja, hiilidioksidipäästöjen määrä vähenisi 0,12 
miljoonaa tonnia vuodessa. (Liikennevirasto 2012b, 12.) 
Maailman terveysjärjestö WHO:n laatimassa HEAT-julkaisussa käsitellään 
pyöräilyn ja kävelyn edistämisen taloudellisia vaikutuksia sekä siihen pohjautuvaa 
HEAT-laskentatyökalua. Liikenne- ja viestintäministeriö julkaisi vuonna 2011 
kävelyn ja pyöräilyn valtakunnallisen strategian vuodelle 2020, jonka 
toteutumisella WHO:n laskutapojen mukaan kävelyn 20 %:in lisäämisellä 
saavutetaan 13 vuoden laskentajaksolla 371 miljoonan euron keskimääräinen 
vuosihyöty. Vastaavasti pyöräilyn lisäämisellä 20 %:lla saavutettaisiin 13 vuoden 
laskentajaksolla 119 miljoonan euron keskimääräinen vuosihyöty. Tutkimuksen 
tuloksissa on huomioitu pyöräilyn ja kävelyn terveyshyödyt, mutta ei muita 
hyötyjä, kuten pyöräilyn ja kävelyn edistämistoimenpiteiden kustannuksia. 
(Liikenne- ja viestintäministeriö 2011; Liikunnan ja kansanterveyden 
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edistämissäätiö 2013, 49.) Helsingin kaupunginsuunnitteluviraston teettämän 
selvityksen mukaan yhden euron investointi pyöräteihin tuottaisi noin kahdeksan 
euron hyödyt. Helsingin liikennesuunnittelupäällikko Ville Lehmuskosken 
mukaan jokainen pyöräilty kilometri tuottaisi yhteiskunnalle noin 0,3–1,3 euroa 
investointitasosta riippuen. (Helsingin uutiset 2013.) 
Kun jalankulku ja pyöräily lisääntyvät, kehitetään väylien lisäksi myös 
palveluverkkoa. Tällöin riippumattomuus autosta vähenee ja toimintojen 
saavutettavuus paranee autottomien kannalta. Uusien väylien suunnittelussa ja 
vanhaa pyöräilyverkkoa tarkasteltaessa kiinnitetään entistä enemmän huomiota 
turvallisuuteen, jotta pyöräilyn ja jalankulun kasvu mahdollistuu. Samalla kun 
kävely- ja pyöräilymatkat lisääntyvät, niin automatkat sekä ruuhkat vähenevät. 
Vähentynyt autoilu lisää jalankulkijoiden ja pyöräilijöiden turvallisuutta. 
(Liikennevirasto 2012b, 13.) 
Autoliikenteen vähentyessä asuinympäristöjen laatu kohenee. Ilmanlaadun lisäksi 
myös viihtyisyys sekä turvallisuus paranevat, kun autoliikennettä ei ole runsaasti. 
Kun asuinalueilla on toimiva ja viihtyisä jalankulku- ja pyöräilyverkko, sitä 
käytetään runsaasti ja jopa pidemmillä matkoilla kuin alueilla, joissa ei ole yhtä 
viihtyisää. (Liikennevirasto 2012b, 13.) 
2.3 Kevyen liikenteen tulevaisuus Porvoossa 
Porvoo on lähes 50 000 asukkaan kaupunki Uudellamaalla, jonka asukkaista noin 
kolmasosa on ruotsinkielisiä (Porvoon kaupunki 2014a). Suomen toiseksi 
vanhimman kaupungin vetonaula on Vanha Porvoo, joka houkuttelee vuosittain 
noin miljoona turistia. Porvoo on myös pääkaupunkiseudun asukkaiden suosima 
pyörämatkailukohde. (Linna-Varis 2014.) Porvoon kaupungin tavoite on kehittää 
kevyen liikenteen houkuttelevuutta, esteettömyyttä ja siten myös kasvattaa sen 
kulkutapaosuutta. Porvoon kaupunkistrategia 2013 – 2017 mukaan kevyt ja 
julkinen liikenne tulee suunnitella niin, että kaikki palvelut ovat kaupungin 
asukkaiden saavutettavissa ilman omaa autoa. (Porvoon kaupunki 2013, 23.) 
Porvoon kaupunki on ollut mukana erilaisissa kevyen liikenteen 
kehittämishankkeissa. Tampereen teknillisen yliopiston Liikenteen 
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tutkimuskeskus Vernessä toteutettiin vuosina 2009–2011 PYKÄLÄ-hankkeen 
ensimmäinen osa, jossa myös Porvoon kaupunki oli mukana. Hankkeen 
tarkoituksena oli tutkia eurooppalaisia kaupunkeja, joissa kävely ja pyöräily oli 
otettu hyvin huomioon kaupungin suunnittelussa. Näistä kaupungeista poimittiin 
esimerkkejä, joita pystyttäisiin toteuttamaan Suomen kaupungeissa. (Vaismaa ym. 
2011b, 9.) Hankkeesta toteutettiin myös toinen osa vuosina 2011–2013, johon 
Porvoon kaupunki ei kuitenkaan osallistunut (Rantala, Luukkonen, Karhula, 
Vaismaa, Mäntynen & Metsäpuro 2014, 5). Vuonna 2008 Porvoo valittiin vuoden 
pyöräilykunnaksi. Tunnustuksen valintakriteereiden mukaan vuoden 
pyöräilykunta on panostanut pyöräilyyn sekä sen edistämiseen. (Pyöräilykuntien 
verkosto 2014.) 
Porvoon kaupunkirakenne on tiivis, ja noin 65 % Porvoon asukkaista asuu noin 3 
kilometrin säteellä Porvoon keskustasta. Myös uudet rakennettavaksi suunnitellut 
alueet sijaitsevat noin 3 kilometrin säteellä keskustasta. (Vaismaa ym. 2011b, 
132.) Tiivis kaupunkirakenne mahdollistaa Porvoon kaupungissa hyvät kasvun 
mahdollisuudet pyöräilylle ja jalankululle. 
Jalankulun ja pyöräilyn kulkutapaosuus Porvoossa on 33 % ja muissa Suomen 
kunnissa luku vaihtelee 15 ja 40 %:in välillä (Itä-Uudenmaan liitto 2007; 
Liikennevirasto 2012b, 8). Tilanne Porvoossa on siis melko hyvä, mutta 
kulkutapaosuuden kasvamisen mahdollisuuksia tulisi parantaa.  
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3 KEVYEN LIIKENTEEN VÄYLIEN SUUNNITTELU 
Pyöräilyväylien suunnittelu alkaa miettimällä niiden tarkoitusta sekä käyttöä. 
Suunnittelussa tulee huomioida koko kaupungin kattava pyöräilyverkko. 
Pyöräilijät valitsevat reitikseen mahdollisimman nopean, tasaisen ja suoran reitin, 
eikä ylimääräisiä tienylityksiä tai muita hidasteita tulisi olla reitin varrella. 
Toimivaa, turvallista ja helppokäyttöistä pyöräilyverkkoa suunniteltaessa on 
tärkeämpää ottaa nämä seikat huomioon, kuin tavoitella mahdollisimman pitkää 
verkostoa. (Mäntynen, Kallberg, Kalenoja, Rauhamäki, Pöllänen, Luukkonen & 
Karhula 2012, 106.)  
Laadukas ja toimiva pyöräilyverkko suunnitellaan huomioimalla reitin nopeus, 
turvallisuus, mukavuus sekä viihtyisyys. Suosituimpien kohteiden välillä tulisi 
olla nopeat ja suorat yhteydet, joissa pystyy pyöräilemään tasaisella nopeudella. 
Onnettomuusriskit tulee minimoida vähentämällä pyöräilijöiden kohtaamista sekä 
pyöräilijöiden että moottoriajoneuvojen kanssa. Erotuskaistoilla, ajonopeuksien 
rajoittamisella sekä näkyvyydellä on myös suuri vaikutus väylän turvallisuuteen. 
Väylän mukavuuteen vaikuttaa sillä kulkemisen viiveettömyys sekä esteettömyys. 
Väylän kuntoon tulisi kiinnittää huomiota, jotta se olisi mahdollisimman tasainen 
eikä siellä ole kuoppia tai korkeita reunakiviä. Väylän suoraviivaisuus sekä 
kunnollinen valaistus vaikuttavat myös osaltaan mukavuuteen. Sääolosuhteilta 
suojautuminen esimerkiksi tuulisella tai liukkaalla säällä nostattaa ajomukavuutta. 
Pyöräilyväylän tulee toimivuuden lisäksi olla viihtyisä. Esteettisyyteen vaikuttaa 
reitin kulku esimerkiksi puistoissa. Myös eri liikennemuotojen erottelu voi lisätä 
viihtyisyyttä, kun altistuminen melulle sekä päästöille vähenee. (Vaismaa, 
Mäntynen, Metsäpuro, Luukkonen, Rantala & Karhula 2011a, 91.) 
Hyvin suunniteltu pyöräilyväylä palvelee käyttötarkoitustaan oikein. Väylän 
funktio eli toiminnallisuus kertoo väylän tason sekä sen sijoittumisen 
pyöräilyverkkoon. Suunniteltaessa tulee kiinnittää huomiota väylän potentiaalisiin 
käyttäjiin sekä heidän kulkutapoihinsa. Tärkeää on huomioida, minkälaiseen 
tarkoitukseen väylää tullaan käyttämään sekä millaisia rakenteellisia ratkaisuja 
käytetään. (Vaismaa ym. 2011a, 88.) 
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3.1 Suunnitteluohjeet 
Pyöräilyyn liittyvien tavoitteiden myötä on sen suunnitteluun alettu kiinnittää 
entistä enemmän huomiota. Suomessa suunnitteluohjeena käytetään vuoden 2014 
keväällä ilmestynyttä Liikenneviraston ”Jalankulku- ja pyöräilyväylien 
suunnittelu” -ohjetta. Myös tätä julkaisua edeltänyttä Tielaitoksen vuonna 1998 
julkaisemaa ”Kevyen liikenteen suunnittelu”-ohjetta voidaan käyttää, mikäli 
kyseessä oleva yksittäinen ohje ei poikkea vuoden 2014 ohjeesta. Tässä 
opinnäytetyössä on käytetty molempia ohjeita, sillä työ on aloitettu ennen 
uudemman ohjeen julkaisua. Tietojen paikkansapitävyys on kuitenkin tarkistettu 
”Jalankulku- ja pyöräilyväylien suunnittelu”-ohjeesta.  
Monet ulkomaiset kaupungit ovat julkaisseet omia kevyen liikenteen 
suunnitteluohjeita, ja myös Suomen kaupungeissa on näitä alettu julkaisemaan. 
Esimerkiksi Helsinki sekä Vantaa ovat julkaisseet omat kevyen liikenteen 
suunnitteluohjeet. Porvoossa suunnitteluohjeena käytetään valtakunnallisia ohjeita 
sekä käytännössä hyväksi todettuja käytäntöjä. 
3.2 Hierarkia 
Pyöräliikenne- ja jalankulkuverkko toimii tehokkaasti, kun niillä on selkeä 
hierarkia. Samaan verkkoon kuuluvat väylät, joiden käyttötarkoitus on 
samankaltainen. Reittien luokittelu auttaa sekä suunnittelijaa että käyttäjää: väyliä 
yhdistävät niiden standardit sekä opastus hierarkian sisällä. Pääverkon lisäksi 
pyöräverkon hierarkiaan kuuluvat alueverkko sekä lähiverkko. (Tielaitos 1998, 
34.) 
Pääverkon tarkoituksena on palvella pitkälle suuntautuvaa nopeaa 
pyöräliikennettä. Pääverkon reitit yhdistävät kaupungin keskustaa sen 
ulkopuolisiin taajamiin, ja ne suuntautuvat esimerkiksi työpaikka- sekä 
koulualueille. (Tielaitos 1998, 35.) Porvooseen suunniteltavat laatukäytävät 
kuuluvat pääosin pyöräverkon hierarkiassa pääverkkoon.  
Alueverkko palvelee liikennettä pääverkon ja kaupunginosien välillä. Nämä reitit 
kulkevat kaupunginosien sisällä yhdistäen asuinkortteleita alueen palveluihin. 
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Lähiverkon väyliä käytetään lyhyisiin matkoihin, ja se välittää pyöräilijät pää- tai 
alueverkolle. (Tielaitos 1998, 36.)  
3.3 Reititys 
Laadukkaita pyöräilyreittejä suunniteltaessa on tärkeää luoda mahdollisimman 
kattava ja jatkuva pyöräilyverkko. Pyöräilijät arvostavat nopeita, systemaattisia ja 
tasaisia yhteyksiä, joita on miellyttävä ajaa. Pyöräteitä tulisi siis suunnitella 
mahdollisimman tasaiseen ja esteettömään maastoon. Esteettömyyttä voi lisätä 
madaltamalla tai luiskaamalla reiteillä olevat reunakivet. (Vaismaa ym. 2011b, 
19.) Reunakiviä ei tule kuitenkaan kokonaan poistaa, sillä esimerkiksi 
näkövammainen voi havaita tien ylityskohdan vain reunakivien avulla (Leppänen 
2014). Turvallisuutta reitteihin voi tuoda muun muassa erottelemalla eri 
kulkumuodot toisistaan, selkeyttämällä ajosuuntia sekä väistämisvelvollisuuksia 
tai pienentämällä ajoneuvojen nopeuksia risteävillä alueilla (Vaismaa ym. 2011b, 
19). 
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4 PYÖRÄILY- JA JALANKULKUVÄYLIEN TYYPIT 
Kevyen liikenteen väylän tyyppiä valittaessa tulee huomioida mahdollinen tarve 
erottaa pyöräily autoliikenteestä tai tarve erottaa jalankulku ja pyöräily toisistaan. 
Pyöräilyväylän valinnassa tulee huomioida pyöräilyn, jalankulun sekä 
autoliikenteen määrä, alueen nopeusrajoitus sekä ympäröivän pyöräilyverkon 
toiminnallinen luokitus. (Liikennevirasto 2014, 59.) 
Kaksisuuntainen pyörätie 
Kaksisuuntainen pyörätie tarkoittaa pyörätietä, jossa eri suuntiin menevien 
pyöräilijöiden kaistat on erotettu toisistaan. Tällöin myös jalankulku on erotettu 
pyörätiestä erilliselle jalkakäytävälle. Kaksisuuntaisia pyöräteitä tulisi välttää 
tiheässä kaupunkimaisessa katuverkossa, sillä ne aiheuttavat turvallisuusongelmia 
liittymissä (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto 2011, 14). Kaksisuuntaista 
pyörätietä voi käyttää esimerkiksi nopeampana oikoreittinä, kun pyörätie kulkee 
omana reittinä erillään muista teistä (Mäntynen ym. 2012, 107). 
Pyöräilijän laskennallinen tilantarve riippuu henkilöstä, polkupyörästä sekä 
varusteista, mutta keskimäärin se on 0,75 m. Pyöräilijän mitoituskorkeus on 2,25 
m. Pyöräilijän tilantarve riippuu myös siitä, millaisella väylällä pyöräilijä liikkuu. 
(Helsingin kaupunki 2012, 6.) 
Kaksisuuntaisen pyörätien tavoiteleveys on 2,5–3,0 m. Tällöin kaksi pyöräilijää 
pystyvät kohtaamaan toisensa ongelmitta. Pyörätien leveyden ollessa 3,0 m on 
pyörätiellä mahdollista tarpeen tullen ajaa kolme pyöräilijää rinnakkain. 
(Mäntynen ym. 2012, 109.) 
Kaksisuuntainen pyörätie on hyvin toteutettuna turvallinen. Tällöin tulee 
huomioida riittävä valaistus, kaistojen erottelu keskiviivan avulla sekä 
pyöräliikenteen sujuvuus esteittä muun muassa risteysalueilla. Turvallisuusriskejä 
nopeavauhtisilla pyöräteillä ovat muun muassa huono valaistus sekä 
vastaantulevat pyöräilijät. (Mäntynen ym. 2012, 107.) Kaksisuuntaisilla 
pyöräteillä tulee kiinnittää huomiota kohtaamisonnettomuuksien välttämiseen 
esimerkiksi riittävän leveän ajoväylän tai ajoratojen erottelun avulla (Vaismaa ym. 
2011a, 93). 
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Yksisuuntainen pyörätie 
Yksisuuntaisella pyörätiellä tarkoitetaan pyörätietä, jolla saa ajaa vai muun 
ajoneuvoliikenteen kanssa samansuuntaisesti. Pyörätie voi olla joko samassa 
tasossa jalkakäytävän kanssa tai eri tasossa sekä jalkakäytävän että ajoradan 
kanssa. (Helsingin kaupunki 2012, 6.) Yksisuuntainen pyörätie on kuitenkin hyvä 
erottaa jalkakäytävästä rakenteellisesti, vaikka ne olisivatkin samassa tasossa. 
Myös yksisuuntaisella pyörätiellä pystyy liikkumaan nopeasti, kun kaikki 
pyöräilijät kulkevat samaan suuntaan. Tällöin leveyden tulee olla sellainen, että 
tarvittaessa pyöräilijä pystyy ohittamaan hitaamman pyöräilijän. (Mäntynen ym. 
2012, 107.) Yksisuuntainen pyörätie soveltuu käytettäväksi pyöräilyn pääväylillä 
sekä taajamissa sellaisten väylien varrella, joissa nopeus on 40 km/h tai suurempi 
(Vaismaa ym. 2011a, 105). Yksisuuntaisen pyörätien tavoiteleveys on 1,5–2,0 m, 
jolloin pyöräilijä pystyy ohittamaan hitaamman pyöräilijän esteettä (Mäntynen 
ym. 2012, 109). 
Alankomaissa tehdyn tutkimuksen mukaan molemmille puolille katua sijoitetut 
yksisuuntaiset pyörätiet ovat turvallisempia kuin kaksisuuntainen pyörätie, joka 
sijaitsee vain kadun toisella puolella (Luukkonen & Vaismaa 2013, 27). 
Yksisuuntaisilla pyöräteillä vältytään kohtaamisonnettomuuksilta, kun pyöräilijät 
kulkevat samaan suuntaan. Huomiota tulee kuitenkin kiinnittää liittymäalueisiin, 
jotka ovat muidenkin pyöräteiden riskialttiimpia onnettomuuspaikkoja. (Vaismaa 
ym. 2011a, 93, 104). 
Pyöräkaista 
Pyöräkaistalla tarkoitetaan ajoradan reunasta tiemerkinnöin erotettua aluetta, joka 
on tarkoitettu vain pyöräilijöiden käyttöön. Pyöräkaistalla kuljetaan 
yksisuuntaisesti muun ajoneuvoliikenteen suuntaisesti. Yleensä pyöräkaista 
toteutetaan tien molemmille puolille, jolloin pyöräily molempiin suuntiin onnistuu 
esteittä. Pyöräkaista soveltuu käytettäväksi kokoojakadun tasoisilla väylillä, joilla 
sekaliikenne ei olisi nopeuksien vuoksi turvallinen ja joka ei ole vilkkaasti 
liikennöity. Taajama-alueilla pyöräkaistat soveltuvat matalanopeuksisille 
pääväylille, joilla on paljon pyöräilijöitä. Pyöräkaistan värillinen päällyste 
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parantaa kaistan havaittavuutta sekä pyöräilijöiden että autoilijoiden 
näkökulmasta. (Vaismaa ym. 2011a, 106; Mäntynen ym. 2012, 109.)  
Pyöräkaistan tavoiteleveys on 1,5–2,0 m. Kaistan tulisi olla sitä leveämpi, mitä 
korkeampi nopeusrajoitus kyseisellä kadulla on. (Vaismaa ym. 2011a, 106; 
Mäntynen ym. 2012, 109.) 
Pyöräkaistan turvallisuutta vähentää pyöräilijöiden ja autoilijoiden liikkuminen 
samalla väylällä ja samassa tasossa. Kun pyöräilijät on eroteltu kapealle kaistalle, 
voi autoilijoiden turvallisuudentunne nousta ja pyöräilijöiden huomioonottaminen 
vähentyä. Myös pyöräkaistan mitoitus vaikuttaa turvallisuuteen. Mitä kapeampi 
katutila ja pyöräkaista, sitä turvattomampaa pyöräily pyöräkaistalla on. Tanskassa 
on tutkittu, että mikäli pyöräkaistat ovat liian kapeita (alle 1,2 m), niin 
pyöräilymääriin suhteutetut onnettomuusmäärät kaksin- tai kolminkertaistuvat. 
(Vaismaa ym. 2011a, 106.)  
Yhdistetty pyörätie ja jalkakäytävä 
Yhdistetty pyörätie ja jalkakäytävä (kuva 1) tarkoittaa yhdistettyä väylää, jossa 
sekä kävelijät että pyöräilijät kulkevat. Yhdistettyä pyörätietä ja jalkakäytävää 
tulisi käyttää alueilla, joissa jalankulkijoiden määrä on alle 100 jalankulkijaa 
tunnissa per väylän leveysmetri. (Mäntynen ym. 2012, 107.) Yhdistetyt pyörätiet 
ja jalkakäytävät ovat hyvin yleisiä Suomessa, ja lähes 90 prosenttia Suomen 
pyöräteistä on yhdistettyjä pyöräteitä ja jalkakäytäviä (Aavajoki 2012, 7).  
Yhdistetyn pyörätien ja jalkakäytävän leveys tulisi olla 3,0–4,0 m riippuen väylän 
sijainnista. Pientaloalueilla väylän mitoitusleveys on 3,0–3,5 m. Yhdistetyn 
pyörätien ja jalkakäytävän ollessa erillisenä alue- tai pääreittinä sen mitoitusleveys 
on 3,5–4,0 m. (Tielaitos 1998, 55.) 
Yhdistettyjen pyöräteiden ja jalkakäytävien turvallisuus on pyöräilijän kannalta 
huono, sillä niiden liittymät on toteutettu jalankulkijoiden ehdoilla, jolloin 
pyöräilyn sujuvuus heikkenee. Pyöräilijät joutuvat hidastamaan vauhtia ja 
tekemään yllättäviä pysähdyksiä, kun jalankulkijat kulkevat pyöräilijöiden seassa. 
(Mäntynen ym. 2012, 123.) 
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KUVA 1. Yhdistetty pyörätie ja jalkakäytävä Tulliportinkadulla (Heinonen 2014) 
Jalkakäytävä ja pyörätie rinnakkain 
Kun jalkakäytävä ja pyörätie ovat rinnakkain, kulkutavat on erotettu toisistaan 
tiemerkinnöin tai rakenteellisesti. Jalankulun ja pyöräilyn puolet osoitetaan 
liikennemerkillä ja väylällä kuljetaan oman kaistan oikeaa reunaa. (Pasanen 2011, 
5.) Helsingin kaupungin suunnitteluohjeen mukaan väylän leveyden tulisi olla 4,0 
m ja pääpyöräteillä 4,5 m (Helsingin kaupunki 2001, 8). Väylän 
tyyppipoikkileikkaus on esitetty kuviossa 1. 
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KUVIO 1. Tyyppipoikkileikkaus: jalkakäytävä ja pyörätie rinnakkain (Helsingin 
kaupunki 2001) 
Jalkakäytävä 
Jalkakäytävä on tarkoitettu vain jalankulkijoille, ja se erotetaan ajoradasta ja 
pyörätiestä rakenteellisesti, esimerkiksi reunakivellä tai viherkaistan avulla. 
Muista kulkuneuvoista eroteltu jalkakäytävä on turvallinen. Onnettomuusriski on 
suurimmillaan liittymäalueilla ja onnettomuuksilta voidaan välttyä huomioimalla 
jalankulkijat väylien suunnittelussa. (Mäntynen ym. 2012, 126.) 
Jalankulkijan tilantarve riippuu siitä, onko jalankulkijalla mukana esimerkiksi 
lastenvaunut tai kauppakasseja. Jalankulkijan tilantarve on 0,60 m ja 
kauppakasseja kantavan 1,00 m. (Mäntynen ym. 2012, 120.) Jalkakäytävän 
mitoitus riippuu siinä kulkevasta liikennemäärästä sekä käytettävissä olevasta 
tilasta. Jalkakäytävän leveyden on hyvä olla vähintään 2,5 m. Tällöin 
jalkakäytävällä on mahdollista kulkea kolme jalankulkijaa rinnakkain. (Mäntynen 
ym. 2012, 126.) 
Sekaliikenne 
Sekaliikenteellä tarkoitetaan sitä, että pyöräilijät saavat pyöräillä ajoradalla eikä 
erillisiä pyöräteitä ole. Jalankulkijat kulkevat jalkakäytävällä tai tien reunassa.  
(Vaismaa ym. 2011a, 109.) 
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5 LAATUKÄYTÄVÄ 
Laatukäytävät ovat korkeatasoisia pääpyöräilyreittejä, jotka on erotettu 
jalkakäytävistä (Helsingin seudun liikenne 2012, 44). Nämä pääpyöräilyreitit 
muodostavat rungon koko pyöräverkolle, johon pienemmät pyörätiet yhtyvät. 
Yleisimmin laatukäytävät johtavat asuinkeskittymistä keskustoihin, jolloin niiden 
tärkeimpinä ominaisuuksina tulee olla nopeus, turvallisuus sekä käytettävyys. 
Jotta polkupyörä olisi kilpailukykyinen autoon verrattuna, tulee laatukäytävien 
linjauksia, etuuksia ja opastusta pohtia pyöräilyn nopeuttamiseksi. Laatukäytävillä 
on yleisesti käytetty visuaalista ohjausta, joka kertoo esimerkiksi 
todennäköisyyden sille, että pyöräilijä joutuu pysähtymään liittymässä tai kuinka 
paljon on matkaa jäljellä matkan määränpäähän. (Vaismaa ym. 2011a, 94.) 
Laatukäytävillä on pyritty huomioimaan kaikki ominaisuudet, joita vaaditaan 
hyvältä pyöräilyväylältä. Laatukäytävien pinnan on oltava tasainen, eikä 
liittymäalueilla tulisi olla reunakiviä, jotta pyöräilijä pystyy ylläpitämään 
nopeutensa tasaisena. Vaikka ylämäet eivät houkuttele pyöräilijää, tulee 
pyöräilyväylän suunnittelussa huomioida, että pyöräilijä on valmis kiertämään 10 
metriä pidemmän matkan välttääkseen metrin nousun. Laatukäytävien varsilla on 
myös kiinnitetty huomiota viihtyisyyteen, joka voi näkyä esimerkiksi 
kasvillisuutena tai laatukäytävän rakenteellisella erottamisella liikenteestä. 
(Vaismaa ym. 2011a, 94.) 
Mitoitukseltaan laatukäytävän tulee olla sellainen, että pyöräilijä kykenee 
tarvittaessa esteettä ohittamaan sekä vastaantulevan että hitaamman pyöräilijän. 
Mitoitus riippuu käytettävissä olevasta tilasta sekä väylällä kulkevien 
pyöräilijöiden määrästä. Liittymät tulee suunnitella siten, että ne ovat turvallisia 
eivätkä hidasta pyöräilijän matkaa. (Vaismaa ym. 2011a, 94.) 
Laatukäytävän suunnittelussa on tärkeää huomioida liikennejärjestelyt sekä 
liittymäkohdat, jotta ne olisivat pyöräilijälle turvallisia sekä joustavia. Usein 
laatukäytävien pyöräilijöillä on etuajo-oikeus hiljaisilla kokoojakaduilla sekä 
tonttikaduilla. Tällöin vältytään turhilta pysähdyksiltä ja ylläpidetään 
keskinopeutta. Valo-ohjatuissa liittymissä laatukäytävällä pyöräileville voidaan 
käyttää vihreää aaltoa tai nopeuttaa vihreän valon syttymistä. Käytössä on myös 
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tunnistimia, jotka automaattisesti tunnistavat lähestyvän pyöräilijän, eikä 
pyöräilijän tarvitse painaa nappia valon vaihtumiseksi. Liittymien on oltava 
selkeitä, jolloin pyöräilijä tietää, miten liittymä ylitetään ja kenellä on 
väistämisvelvollisuus. Turvallisin ratkaisu vilkkaan kokoojakadun ylityksessä on 
eritasoliittymä. Tällöin matkan jatkuvuus säilyy turvallisesti. Liittymiä voi ohjailla 
esimerkiksi pintamateriaalien tai korotusten avulla ja liittymäalueilla näkemien 
tulee olla hyviä. Vaikka kasvillisuus lisää väylän viihtyisyyttä, tulee korkeaa 
kasvillisuutta välttää liittymäalueilla näkemän säilyttämiseksi. (Vaismaa ym. 
2011a, 98.) 
Laatukäytävän varrella oleviin tasoliittymiin ei tulisi toteuttaa reunakiviä tai 
korotettua keskisaareketta (HSL, Helsingin seudun liikenne 2012, 44). Käytävän 
pinta tulisi olla kauttaaltaan tasainen ja hyvässä kunnossa. Paras materiaali 
laatukäytäville on asfaltti, sillä kiveyksillä ei ole mukava pyöräillä. Turhia 
käännöksiä ja mutkia tulisi välttää, jotta kohtaamisonnettomuuksien ja 
suistumisen riski vähenisi. Myös nopeus pysyy tasaisena, kun pyöräilijän ei 
tarvitse hidastaa käännöksiin. (Vaismaa ym. 2011a, 98.) 
Laadukkaan pääpyöräilyväylän varrella tulee olla oikeissa paikoissa tarpeellinen 
määrä laadukkaita ja turvallisia pyöräpysäköintipaikkoja. Turvallisin tapa 
pysäköidä pyörä on lukita se rungostaan kiinni johonkin kiinteään rakenteeseen. 
Pysäköintipaikkoja tulisi olla ainakin kaupungin keskustassa sekä 
joukkoliikenteen liityntäpysäkeillä. Hyvät liityntäpysäköintimahdollisuudet 
lisäävät joukkoliikenteen käyttöä sekä pyöräilyä. Keskusta-alueilla pysäköinti on 
lyhytaikaista, joten pienempiä pysäköintipaikkoja tulisi olla useassa paikassa. 
(Vaismaa ym. 2011a, 98.) 
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6 ULKONÄKÖ 
6.1 Pintamateriaalit  
Kevyen liikenteen väylien perusmateriaali on asfalttibetoni. Asfaltti on pinnaltaan 
tasaista ja pysyy tasaisena oikeiden rakennekerrosten ja kuivatuksen avulla sekä 
kestää hyvin kulutusta. (Tielaitos 1998, 72.) Asfalttia voi myös värjätä, jolloin 
värikäs pintamateriaali erottaa pyöräilijöille ja jalankulkijoille tarkoitetut kaistat 
toisistaan (Furth 2012). Värjätyn päällysteen väriksi suositaan punaista, eikä sitä 
tule käyttää yhdistetyillä pyöräteillä ja jalkakäytävillä (Tielaitos 1998, 73). 
Puistoalueiden kevyen liikenteen väylien sekä ulkoilureittien pintamateriaalina 
voidaan käyttää kivituhkaa eli hienoa kalliomursketta tai hienoa soramursketta 
(Tielaitos 1998, 72). Nämä materiaalit kestävät hyvin routimista, mutta ovat 
asfalttia epämiellyttävempiä pyöräillä (Kallio 2000, 24). Porvoon laatukäytävillä 
myös puistokäytävät asfaltoidaan, jotta laatu säilyy koko reitin ajan. Ainoastaan 
Vanhan Porvoon laatukäytävän osa säilytetään pintamateriaalin osalta 
nykyisellään.  
6.2 Rakenne 
Kevyen liikenteen väylät kuuluvat Infrarakentamisen yleisten laatuvaatimuksien 
mukaan katuluokkaan 6. Lopulliset rakennekerrokset määräytyvät väylän 
pohjamaan mukaan. Eri kantavuusluokkien rakennekerrosten paksuudet kerrotaan 
taulukossa 1. (Rakennustieto Oy 2006, 601.) Kaupungit voivat noudattaa 
yleisohjeeksi laadittuja Infrarakentamisen yleisiä laatuvaatimuksia tai luoda omat 
vastaavanlaiset laatuvaatimukset (Leppänen 2014).  
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TAULUKKO 1. Kevyen liikenteen väylien rakennekerrosten paksuus 
(Rakennustieto Oy 2006) 
 
Jalankulku ja pyöräily tulee selkeästi erottaa toisistaan kaikilla väylillä, poislukien 
yhdistetyillä pyöräteillä ja jalkakäytävillä, jotka on tarkoitettu molemmille 
kulkutavoille. Kulkutavat voidaan erottaa toisistaan rakenteellisesti sekä 
päällysteeseen merkittävien jalankulkija- ja polkupyörätunnuksien sekä 
ajokaistanuolien avulla. Vähäliikenteisillä väylillä sekä jo olemassa olevia 
yhdistettyjä väyliä muutettaessa erotelluiksi voidaan kulkutavat erotella toisistaan 
tiemerkinnällä. Tiemerkintää käytettäessä on huomioitava, että näkövammaiset 
eivät voi havaita merkintää kepillään. Alle puoli metriä leveää nupu- tai 
betonikivillä tai kourulla tehtyä kiviraitaa voidaan käyttää kaupunkialueen 
ulkopuolisilla tiiviisti rakennetuilla alueilla. (Tielaitos 1998, 66.) Kiviraidan 
suositeltu leveys on 0,2–0,5 metriä (Liikennevirasto 2014, 53). 
Keskusta-alueille soveltuvin erottelumuoto on päällysmateriaalierottelu. Pyörätie 
päällystetään asfaltilla ja jalkakäytävä esimerkiksi betonikivillä. Väylät voidaan 
myös päällystää erivärisillä asfalttipäällysteillä. Keskusta-alueilla voidaan käyttää 
myös tasoerottelua, jossa jalkakäytävä rakennetaan noin 50 mm pyörätietä 
korkeammalle. Tätä erottelumuotoa voidaan käyttää yksisuuntaisten pyöräteiden 
sekä ajoradalla olevan pyöräkaistan erotteluun jalkakäytävästä. Väylien väliin 
voidaan myös rakentaa erottelukaista, jolle voidaan sijoittaa esimerkiksi kalusteita 
tai istutuksia. Erottelukaistan tulee olla vähintään 0,5 m leveä, tai mikäli kaistalla 
on puita, on sen oltava vähintään 2,0 m leveä. Tätä erottelumuotoa voidaan 
käyttää alueilla, joilla on paljon tilaa käytettävissä sekä todellinen tarve 
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kulkumuotojen selkeään erotteluun. Tällaisia alueita ovat esimerkiksi puistoalueet. 
(Tielaitos 1998, 65.) 
6.3 Opastus 
Kevyen liikenteen väylillä käytetään liikennemerkkien lisäksi opasteita, jotka 
voivat kertoa kohteeseen olevan matkan tai tämänhetkisen sijainnin. 
Valtakunnallisesti kevyen liikenteen väylien opasteviittana käytetään kuvion 2 
mukaista liikennemerkkiä 645. (Tieliikenneasetus 182/1982.) 
 
KUVIO 2. Opastusmerkki 645. Kevyen liikenteen viitta (Tieliikenneasetus 
182/1982) 
Kevyen liikenteen väylillä käytettävät liikennemerkit (kuvio 3) ovat 
määräysmerkkejä, jotka on säädetty tieliikenneasetuksessa (182/1982). 
Liikennemerkkien määräämät liikennesäännöt ovat väylien käyttäjille usein 
epäselviä. Merkillä 421 osoitettu jalkakäytävä on tarkoitettu vain jalankulkijoille 
sekä alle 12-vuotiaille pyöräilijöille. Pyörätiellä saavat kulkea vain pyöräilijät, ja 
pyöräilijöiden tulee käyttää pyörätien oikeaa reunaa. Yhdistetyllä pyörätiellä ja 
jalkakäytävällä sekä jalankulkijoiden että pyöräilijöiden tulee kulkea väylän 
oikeassa reunassa. Pyörätiellä ja jalkakäytävällä rinnakkain kulkutavat on erotettu 
toisistaan, jolloin pyöräilijät ja jalankulkijat käyttävät omaa liikennemerkin 
osoittamaa puolta väylästä. Lisäksi pyöräilijöiden tulee kulkea oman puolen 
oikeaa reunaa. (Liikenneturva 2013a, 4.) 
 
 
20 
 
 
KUVIO 3. Kevyen liikenteen väylien määräysmerkit (Tieliikenneasetus 
182/1982) 
6.4 Valaistus 
Laatukäytävän tulee olla laadukas, viihtyisä ja turvallinen myös pimeän aikaan. 
Valaistusta suunniteltaessa tulee ottaa huomioon, että valaistuksen tulee olla 
riittävä väylällä kulkevien lisäksi myös autoilijoille. Kevyen liikenteen väylien 
valaistusvaatimusten mukaan autoilijoiden tulee pystyä näkemään kevyen 
liikenteen väylällä kulkevat jalankulkijat ja pyöräilijät. (Tiehallinto 2006, 14.) 
Erilaisilla katu- ja tieosuuksilla valaistuksen tarve on eritasoinen, minkä vuoksi 
valaistuksen suunnittelussa eri kohteissa käytetään erilaisia valaistusluokkia. 
Valaistusluokissa huomioidaan muun muassa luminanssin tasaisuutta sekä 
häikäisyn rajoitusta. Valaistuksen suunnittelussa on tärkeää, että valaistus pysyy 
luokassaan. Se edellyttää sitä, että valaistusteknilliset ominaisuudet täyttävät 
havaitsemisen ja näkemisen edellyttämät vaatimukset keskenään oikeassa 
suhteessa. Kevyen liikenteen väylillä valaistusluokkana käytetään K-luokkaa, joka 
jakautuu kuuteen alaluokkaan. Eri valaistusluokkien käyttökohteet sekä niiden 
vaatimat arvot löytyvät Tiehallinnon julkaisemasta Tievalaistuksen suunnittelu-
oppaasta. Korkeinta K1-valaistusluokkaa käytetään esimerkiksi keskustojen 
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kävelykaduilla ja laatukäytävillä käytetään valaistusluokkaa K3 tai K4. 
(Tiehallinto 2006, 17,19; Halme 2014.)  
Kevyen liikenteen väylät valaistaan joko pääkadun valaisimilla tai erillisillä 
valaisimilla. Mikäli kevyen liikenteen väylä sijaitsee kadun vieressä, riittää kadun 
valaistus yleensä valaisemaan myös kevyen liikenteen väylän. Esimerkiksi 
puistoalueilla, joilla kevyen liikenteen väylä kulkee erillään pääkadusta, 
valaisimet sijoitetaan yksipuolisesti pylväsjonoon enintään yhden metrin päähän 
väylän reunasta. Kevyen liikenteen väylillä käytetään vähintään 6 metriä korkeaa 
pylvästä. (Tiehallinto 2006, 40.) Yli 7 metrin pituiset valaistulla kevyen liikenteen 
osuudella olevat alikulkukäytävät valaistaan aina pimeän aikaan (Tiehallinto 
2006, 57). 
Suojateiden kohdilla pääkadun valaistuksen tulisi olla valaistusluokan AL3 
mukainen 50 metriä suojatien molemmin puolin. Mikäli kadun valaistusluokka on 
tätä alempi, lyhennetään pylväsväliä suojatien kohdalla valaistuksen 
parantamiseksi. (Tiehallinto 2006, 56.) 
Valaisintyyppi valitaan siten, että valaistusluokan valaistusteknilliset 
ominaisuudet täyttyvät ja että valaisimen valonjako-ominaisuudet soveltuvat 
suunnittelukohteeseen. Kevyen liikenteen väylien valaisimet ovat herkästi alttiita 
ilkivallalle, joten suunnittelussa tulee huomioida myös valaisimen ilkivaltaluokka. 
Kevyen liikenteen väylien valaisintyyppinä käytetään LED-valaisimien lisäksi 
suurpainenatrium- ja monimetallivalaisimia. Lampputyypin valinnassa otetaan 
huomioon valaisintyypin kokonaiskustannukset sekä valon väriominaisuudet. 
LED- ja monimetallivalaisimien tuottama valkoinen valo on 
suurpainenatriumlampun keltaista valoa turvallisempi ja viihtyisämpi. 
(Liikennevirasto 2014, 146.) Hankintahinnaltaan muita lampputyyppejä 
kalliimmat LED-valaisimet ovat kuitenkin muita valaisimia pitkäikäisempiä sekä 
energiatehokkaampia ja tämän takia niiden käyttö on edullisempaa. Myös EU-
komission vuonna 2009 antama energiatehokkuusraja EU:n alueella 
valmistettaville ja alueelle tuotaville lampuille kannustaa siirtymään LED-
valaisimiin. (Sandström 2013.) 
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Nykyaikaisesta LED-valaistuksesta on monilla kunnilla pilottikohteita kevyen 
liikenteen väylillä, mutta niiden hankintaa rajoittaa niiden 1,5-kertainen hinta 
purkauslamppuihin nähden. LED-valaisimien värilämpötilaa pystytään säätämään 
ja kevyen liikenteen väylille sopiva värilämpötila on lämpimän valkoinen (noin 
4000–4500 K). LED-valaistusta käytettäessä tulee pohtia pylväskorkeuden 
kasvattamista kuudesta metristä kahdeksaan metriin, jolloin pylväsväliä pystytään 
pidentämään. (Halme 2014.) 
Valaisinmallia valittaessa tulee kiinnittää valaisimen ulkomuodon lisäksi 
huomiota myös siihen, että tievalaisin on Liikenneviraston hyväksymä. 
Hyväksytyt kevyen liikenteen väylien tievalaisimet on lueteltu Liikenneviraston 
julkaisussa Hyväksytyt tievalaisimet 31.3.2013. Tässä julkaisussa on lueteltu 
hyväksytyt tievalaisimet maanteillä, mutta sitä voidaan käyttää ohjeena myös 
katualueiden valaistussuunnittelussa. (Liikennevirasto 2013, 18.) 
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7 LIITTYMÄJÄRJESTELYT 
Pyöräily- ja jalankulkuväylien risteäminen ajoneuvoliikenteen kanssa heikentää 
väistämättä turvallisuutta. Liittymän turvallisuutta lisäävät riittävät näkemät, 
sopivat ajonopeudet sekä selkeät väistämisvelvollisuudet, joita rakenteelliset 
ratkaisut tukevat. (Liikennevirasto 2014, 82.) Laatukäytävien liittymien tulee olla 
turvallisia sekä helppo- ja nopeakulkuisia. Turvallisin risteämistapa on 
eritasoratkaisu, mutta Porvoon laatukäytävien reiteillä eritasoratkaisu on 
kustannuksien vuoksi vain harvoin harkittava vaihtoehto. Suunnitellun 
laatukäytävän reitin varrella on kuitenkin jo nykyisin muutama kevyelle 
liikenteenne tarkoitettu alikulku. Laatukäytävien reiteillä pyritään jalankulkijoiden 
ja pyöräilijöiden etuajo-oikeuteen sujuvuuden parantamiseksi. (Liikennevirasto 
2014, 89.)  
Ajoradan ylityskohdat tulee sijoittaa niin, että niitä on riittävästi, mutta turhia 
ylityskohtia tulee välttää. Suojatien turvallisuutta voidaan lisätä rakenteellisten 
ratkaisujen, esimerkiksi suojatien korotuksen, avulla tai liikennevalo-ohjauksella. 
Liikennevalo-ohjausta tulee käyttää suojateiden kohdalla, jossa ajoradan 
nopeusrajoitus on yli 60 km/h. (Liikennevirasto 2014, 89.) Liikenneturvallisuuden 
parantamiseksi ja väistämisratkaisujen selkeyden vuoksi samalla katuosuudella 
tulee käyttää samantyyppisiä ylitysratkaisuja. Laatukäytävien ylitysratkaisujen 
tulisi olla keskenään samantapaisia, jotta niiden vaikutus olisi tehokkaampaa. 
(Liikennevirasto 2014, 87.) 
7.1 Etuajo-oikeus 
Suomessa yhdistettyjen jalkakäytävien ja pyöräteiden risteysjärjestelyt on tehty 
jalankulkijoiden ehdoilla. Tämä tarkoittaa sitä, että monissa tapauksissa autoilijan 
tulee väistää jalankulkijaa suojatiellä, mutta ei samasta suunnasta tulevaa 
pyöräilijää. Jotta yhdistetty jalkakäytävä ja pyörätie olisi molempien kulkutapojen 
kannalta toimiva, tulisi liikenneympäristön ohjata pyöräilijää paremmin. (Vaismaa 
2011b, 18.) 
Tieliikennelain mukaan polkupyöräilijän on väistettävä muuta liikennettä 
tullessaan pyörätieltä ajoradalle. Tämä tarkoittaa sitä, että suojatielle tultaessa 
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polkupyöräilijän on väistettävä muita ajoneuvoja, ellei toisin määrätä. Pyöräilijä 
saa etuajo-oikeuden, mikäli ajoradalla on kärkikolmio tai stop-merkki ennen 
suojatietä tai pyörätien jatketta tai mikäli autoilija kääntyy. Autoilijan 
väistämisvelvollisuus pyöräilijää kohtaan voidaan osoittaa liikennemerkillä 
kuvion 4 periaatteiden mukaan. Ajoneuvon kuljettajan on kuitenkin väistettävä 
jalankulkijaa, joka kulkee suojatiellä tai on astumassa sille. (Tieliikennelaki 
267/1981.) 
 
KUVIO 4. Ajoradan ja pyörätien risteyskohdan väistämisvelvollisuuksien 
merkitseminen (Liikennevirasto 2014) 
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7.2 Näkemät 
Samassa tasossa risteämisessä ajoneuvojen ja kevyen liikenteen tulee havaita 
toisensa riittävän ajoissa. Autoilijan nopeus tulee saada risteysaluetta lähestyessä 
mahdollisimman alhaiseksi ja pyöräilijän havaittavuutta pystytään lisäämään sillä, 
että pyöräilijän ajolinja on suora viimeistään viisi metriä ennen risteystä. 
(Liikennevirasto 2014, 90.) Kuvion 5 mukaan riittävä näkemäalue suojatietä 
lähestyvälle väistämisvelvolliselle ajoneuvolle on 20 metriä.  
 
KUVIO 5. Pyörätien ja ajoradan risteyksen näkemäalueen määritys tasoliittymän 
yhteydessä (Liikennevirasto 2014) 
Kuvion 6 mukaan taajamanopeuksissa jalkakäytävän ja ajoradan risteyksessä 
jalankulkijan tulisi nähdä ajoneuvo 110 metrin päässä kolme metriä ennen 
suojatietä. Liittymäalueella olevat pienetkin esteet, esimerkiksi valaisinpylväät tai 
kasvit, voivat vaikeuttaa liittymään ajavien ajoneuvojen havaitsemista. 
Näkemäalueelle istutettavien kasvien korkeuden tulee täysikasvuisena olla alle 60 
cm. Näkemäalueella voi kuitenkin olla yksittäisiä pilareita tai runkopuita, mutta 
niiden vaikutus näkemään on tarkistettava tapauskohtaisesti. (Liikennevirasto 
2014, 91.) 
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KUVIO 6. Jalkakäytävän ja ajoradan risteyksen näkemäalueen määritys 
(Liikennevirasto 2014) 
7.3 Suojatiet 
Pääosa Porvoon laatukäytävien reiteillä sijaitsevista nykyisistä suojateistä on 
tavallisia suojateitä tai pyörätien jatkeita. Tavoitteena on, että kaikki 
laatukäytävän ja ajoradan ylityskohdat ovat turvallisia ja esteettömiä sekä 
jalankulkijoille että pyöräilijöille. Suojatiet toteutetaan joko ajoradasta 
korotettuina suojateinä tai keskikorokkeellisina suojateinä. Kaduilla, joilla on 
alhainen nopeusrajoitus tai vähän liikennettä, suojatie voidaan toteuttaa tavallisena 
suojatienä ja pyörätien jatkeena.  
Keskikorokkeellisella suojatiellä (kuva 2) tarkoitetaan suojatien keskellä olevaa 
saareketta, jonka avulla kevyt liikenne voi ylittää suojatien turvallisesti kahdessa 
vaiheessa. Keskikorokkeellisen suojatien on myös tarkoitus hidastaa 
ajoneuvoliikenteen nopeutta sekä lisätä suojatien havaittavuutta.  (Liikennevirasto 
2014, 103.) 
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KUVA 2. Keskikorokkeellinen suojatie Pääskytien koulun edustalla (Heinonen 
2014) 
Korotetulla suojatiellä ja pyörätien jatkeella (kuva 3) tarkoitetaan suojatietä, joka 
on korotettu sen molemmilta sivuilta. Porvoossa käytetään ajoradasta 6 cm 
korotettuja suojateitä ja pyöräteiden jatkeita. Korotetulla suojatiellä voidaan 
korostaa kevyen liikenteen etuajo-oikeuksia, mutta autoliikenteen 
väistämisvelvollisuudet tulee kuitenkin selventää liikennemerkein. 
(Liikennevirasto 2014, 105.) 
 
KUVA 3. Korotettu suojatie Myllymäen koulun läheisyydessä (Heinonen 2014) 
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8 KUNNOSSAPITO 
Suomen olosuhteissa pyöräileminen voi olla mahdollista ympäri vuoden, mikäli 
väylien talvikunnossapidosta pidetään huolta. Väylien ja niiden mitoituksen 
suunnittelussa tulee huomioida myös kunnossapito ja etenkin talvikunnossapito. 
Yleisin jalankulkijoiden kaatumissyy on liukkaus. Kaikista 
kaatumisonnettomuuksista 57 % johtuu väylän liukkaudesta ja talvella liukkaus 
aiheuttaa peräti 87 % kaatumisonnettomuuksista. Kesällä 55 % 
kaatumisonnettomuuksista johtuu kompastumisesta. (Tiehallinto 2001, 25.) 
Kunnossapidolla tarkoitetaan kesä- ja talvikunnossatoimenpiteitä, joita ovat 
päällysteen sekä rakenteen kunnossapito, puhtaanapito sekä näkemäalueiden 
raivaus (Tielaitos 1998, 136). Katujen puhtaana- ja kunnossapitovastuu säädetään 
kuvion 7 mukaisesti laissa kadun ja eräiden yleisten alueiden kunnossa- ja 
puhtaanapidosta (669/1978).  
KUVIO 7. Kunnan ja kiinteistön kunnossa- ja puhtaanapitovastuut kaduilla 
(Ympäristöministeriö 2005) 
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8.1 Talvikunnossapito 
Talvikunnossapidossa on tärkeää, että lumenpoisto sekä liukkauden torjunta 
hoidetaan oikea-aikaisesti. Kevyen liikenteen väylän talvikunnossapitoluokitus 
määräytyy liikenteen määrän sekä tienkäyttäjien tarpeiden mukaan. 
Kunnossapitoluokkaa määriteltäessä pyritään ottamaan huomioon koko kevyen 
liikenteen väylien verkosto, jotta luokka ei vaihtelisi reitin sisällä. Kevyen 
liikenteen väylät jaetaan kahteen kunnossapitoluokkaan K1:een ja K2:een, joiden 
laatuvaatimuksia on määritelty esimerkiksi Kuntaliiton julkaisemassa 
Alueurakointi-julkaisussa. Eri kunnat ovat kuitenkin saattaneet laatia hieman 
toisistaan poikkeavia laatuvaatimuksia kunnossapitoluokille. (Tielaitos 1998, 
137.)  
Kunnossapitoluokkaan K1 kuuluvat vilkasliikenteiset väylät, kuten jalankulun ja 
pyöräilyn pääverkot, väylät taajamissa sekä koulu- ja työmatkaliikenteen 
käyttämät väylät. K1-kunnossapitoluokkaan kuuluvien väylien laatuvaatimuksia 
ovat muun muassa se, että ajoradan viereiset väylät aurataan pääväylän aurauksen 
yhteydessä ja että väylät tulee hoitaa ennen liikenteen alkamista. K1-
kunnossapitoluokkaan kuuluvat väylät tulisi aurata, kun väylille on kertynyt 
enintään 3 cm:n kerros irtolunta tai 2 cm:n kerros sohjolunta. 
Liukkaudentorjuntaan tulisi ryhtyä kahden ja lumenpoistoon neljän tunnin sisällä. 
Pääsääntöisesti laatuvaatimukset ovat voimassa klo 6.00–22.00. (Tielaitos 1998, 
138.) 
K2-kunnossapitoluokkaan kuuluvat väylät, jotka ovat vähäliikenteisiä ja joiden 
palvelutaso on tyydyttävä. Näillä väylillä saa kertyä irtolunta 5 cm tai sohjolunta 4 
cm ennen auraamiseen ryhtymistä. Väylien toimenpideaika liukkauden 
torjunnassa on neljä tuntia ja lumenpoistossa kuusi tuntia. Talvikunnossapito tulisi 
suorittaa nopeasti myös viikonloppuisin, jotta mahdollisimman vähän lunta 
tallaantuisi muodostaen liukkaan tienpinnan. (Tielaitos 1998, 138.) 
8.2 Kesäkunnossapito 
Kevyen liikenteen väylät tulee keväällä puhdistaa hiekoitushiekasta ja -pölystä 
mahdollisimman nopeasti. Kesäkunnossapitoon kuuluu myös viheralueiden 
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puhdistaminen sekä roskien kerääminen. Kevään aikana tulee kiinnittää huomiota 
hulevesikaivojen sekä väylän kuivatuksen toimivuuteen ja tarvittaessa 
hulevesikaivoihin kertynyt hiekka tulee poistaa. Keväällä tulee kiinnittää 
huomiota myös väylien päällysteiden kuntoon. Tarvittaessa päällysteen 
korjaamisen tulee ryhtyä määräajan sisällä. Kesäaikaan tärkeä kunnossapidon 
tehtävä on huolehtia näkemäalueiden pysymisestä vapaana. (Tielaitos 1998, 139.) 
8.3 Kunnossapito Porvoossa 
Porvoon kevyen liikenteen väylien kunnossapitoluokka on K1. Lumenpoistoon 
ryhdytään, kun väylälle on kertynyt enintään 3 cm lunta ja liukkaudentorjuntaan 
välittömästi, kun saadaan varoitus Ilmatieteen laitokselta. Kaupunki hoitaa kevyen 
liikenteen väylien kunnossapidon yhdessä urakoitsijoiden kanssa, jotka hoitavat 
noin puolet Porvoon väylien kunnossapidosta. Hyvästä kunnossapidosta 
huolimatta vuosittain kevyen liikenteen väylillä Porvoossa sattuu muutama 
loukkaantumiseen johtava kaatumisonnettomuus. (Pelkonen 2014.) 
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9 ESIMERKKEJÄ TOIMIVISTA PYÖRÄILYKAUPUNGEISTA 
9.1 Kööpenhamina 
Kööpenhamina on saanut tunnustusta maailman parhaana asuinkaupunkina, minkä 
osasyynä on kaupungin kattava ja laadukas pyöräilyverkko sekä jalankulun 
kehittäminen. Kaupungin pyöräilyverkkoa on alettu rakentamaan jo yli 100 vuotta 
sitten vanhojen ratsastusreittien tilalle. Pitkän suunnittelutyön lisäksi poliittiset 
päätökset ovat vaikuttaneet Kööpenhaminan nousussa yhdeksi maailman 
parhaimmista pyöräilykaupungeista. Pyöräteiden kunnossapitoon ja 
rakentamiseen on varattu määrärahaa valtion budjetista, ja kaupunki on laatinut 
useita pyöräilyn edistämiseen liittyviä ohjelmia. Kaupungin tavoitteena on 
vuosien 2006–2026 aikana rakentaa 70 kilometriä uusia pyöräteitä. (Vaismaa ym. 
2011a, 34.) Kööpenhaminassa on panostettu myös kävelyolosuhteiden 
kehittämiseen. Kehittämistyö on aloitettu jo 1960-luvulla keskustan kävelykadun 
rakentamisella. Nykyään maailman pisimmän kävelykatu Strogetin pituus on 
lähes 3,2 kilometriä. (Vaismaa ym. 2011a, 35.) 
Kööpenhaminassa on kattavan pyöräverkon lisäksi panostettu nopeisiin ja 
viihtyisiin reitteihin, jotka on tarkoitettu työmatka- sekä vapaa-ajanpyöräilyä ja 
kävelyä varten. Nämä reitit ovat erillään muista väylistä ja kulkevat viher- ja 
virkistysalueiden läpi. Ajoradan varrella olevat pyörätiet on eroteltu 
rakenteellisesti ajoradasta sekä jalkakäytävästä puolikkaalla reunakivellä.  
(Vaismaa ym. 2011a, 34.) 
Liikennejärjestelmä on suunniteltu Kööpenhaminassa niin, että pyöräilijät ovat 
osa liikennevirtaa ja että pyöräily on turvallista. Vaikka pyöräilijät kulkevat 
monikaistaisilla väylillä autojen ja linja-autojen rinnalla, on pyöräily siitä 
huolimatta turvallista. (Vaismaa ym. 2011a, 262.) 
Kööpenhaminan kevyen liikenteen suunnitteluohjeiden mukaan on tärkeää 
suunnitella toimivia, selkeitä sekä kestäviä jalkakäytäviä ja pyöräteitä. Parhaaksi 
pintamateriaaliksi on todettu asfaltti, sillä se on pinnaltaan tasainen ja kestävä. 
Erilaisia laattoja ja reunakiviä pyritään välttämään Kööpenhaminassa, mutta niitä 
käytettäessä niiden reunoja madalletaan. Jalkakäytävien ja pyöräteiden 
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vahimmäisleveydeksi on määritelty 1,6 m, jotta väylien kunnossapito on 
mahdollista. Alueilla, joilla talvikunnossapito hoidetaan traktoreilla, tulisi väylän 
olla vähintään 2,4 m leveä. Kööpenhaminassa on myös todettu, että sadevedet 
tulisi johdattaa mahdollisuuksien mukaan kitakaivoihin, eikä pyöräteillä tai 
jalkakäytävillä tulisi käyttää ritiläkaivoja. Väylien sivuttaiskaltevuuden tulisi olla 
2,5 % kallistuen ajoradan suuntaan, eikä väylillä tulisi käyttää sadevesikouruja. 
(City of Copenhagen 2013, 20.) 
Pyöräilyn olosuhteita on Kööpenhaminassa parannettu muidenkin kuin 
rakenteellisten ratkaisujen avulla. Pyöräteillä käytetään kahdenlaisia 
korkeatasoisia opasteita: pyöräilijöiden käyttäytymistä ohjaavia sekä suuntaa ja 
matkaa osoittavia opasteita. Ajoväylien yhteydessä olevat pyörätiet ja 
jalkakäytävät valaistaan hyödyntäen ajoradan valaistusta. Erillään muista väylistä 
olevat pyörätiet ja jalkakäytävät valaistaan tavallisilla puistovalaisimilla sekä 
pollarivalaisimilla, joissa on matala valaistuspiste. Pollarivalaisimet ovat hyviä 
puistoalueilla, joilla ainoastaan pyörätiet ja jalkakäytävät ovat tarpeen valaista. 
(City of Copenhagen 2013, 23.) 
Kööpenhaminan liikennevalo-ohjauksessa käytetään pyöräilijöille suunnattua 
vihreää aaltoa; mikäli pyöräilijä pyöräilee opasteiden esittämää tavoitenopeutta, 
pyöräilijä selviää liikennevaloista pysähtymättä. Pyöräilijöiden tavoitenopeus on 
yleisesti 20 km/h. Pyöräilyväylien ympäristöstä pyritään tekemään viihtyisiä 
muun muassa levähdyspaikkojen avulla. Reittien varrella olevat laskurit kertovat 
esimerkiksi kuinka monta pyöräilijää tänään tai tänä vuonna on ajanut laskurin 
ohi. Reittien varrella on myös pisteitä, joissa voi tarvittaessa täyttää polkupyörien 
renkaat. (City of Copenhagen 2013, 23.) Myös laatukäytävien varrella olevat 
roskakorit on suunniteltu pyöräilijöiden tarpeiden mukaan (kuva 4). Roskakorien 
aukot on suunnattu niin, että pyöräilijän on helppo heittää roskat koriin 
pysähtymättä. (Copenhagenize 2009.) 
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KUVA 4. Pyöräilijöille suunniteltu roskakori (Copenhagenize 2009b) 
9.2 Helsinki 
Helsingin laatukäytävä, Baana, avattiin käyttöön vuonna 2012. Kuvassa 5 esitetty 
Baana on noin 1,3 kilometrin pituinen kevyelle liikenteelle tarkoitettu väylä, joka 
on rakennettu vanhan junaradan kuiluun. Ruoholahden ja Töölönlahden välillä 
kulkevalla Baanalla jalkakäytävä ja pyörätie on eroteltu rakenteellisesti toisistaan. 
Baana jakautuu neljään erityyppiseen osaan, joilla on pyritty säilyttämään niiden 
ominaispiirteitä. Baanan yhtenäistä ilmettä on tuotu esiin kasvillisuuden sekä 
rakenteiden avulla. Reitin varrella on myös oleskelu- sekä pelialueita. (Junttila, 
Lignell, Ilveskorpi, Laitinen, Härö, Tuominen, Kataja & Saaristo-Wahlberg 2012, 
120.)  
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KUVA 5. Helsingin laatukäytävä eli Baana (Makarainen 2012) 
Baanan sunnitelmaselostuksen mukaan ratakuiluun rakennetusta laatukäytävästä 
on ramppiyhteydet katutasoon neljässä kohdassa. Kevyen liikenteen väylän leveys 
on 5,0 m, sekä jalkakäytävän sekä pyörätien leveys on 2,5 m. Baanan 
pyörätieosuus on päällystetty osittain punaisella asfaltilla, mutta jalkakäytävä sekä 
osa pyörätiestä on päällystetty vaalealla asfaltilla. Pyörätie ja jalkakäytävä on 
erotettu toisistaan nupukiviraidalla. (Laine 2009.) 
Tulevien vuosien aikana Helsinkiin on tarkoitus rakentaa lisää Baanan tapaisia 
kevyen liikenteen väyliä. Kaupungin tavoitteena on vuoteen 2020 mennessä 
nostaa pyöräilyn kulkutapaosuutta 15 prosenttiin, kun vuonna 2010 vastaava luku 
oli yhdeksän prosenttia. (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto 2008, 6.) 
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10 PORVOON TYYLI 
Suurin osa Porvoon nykyisistä kevyen liikenteen väylistä on yhdistettyjä 
pyöräteitä ja jalkakäytäviä. Nykyisten väylien ongelma on suojateiden liian 
korkeat reunakivet sekä väylien pinnan huonokuntoinen asfaltti. Nykyiset väylät 
ovat myös liian kapeita ja etenkin kaupungin keskustassa väyliä ympäröivän 
rakennetun ympäristön vuoksi niitä on usein vaikea leventää nykyisestään. Lisäksi 
väylien opasteet ovat pääosin puutteellisia ja liikennemerkit huonokuntoisia. 
(Leppänen 2014.)  
Vaikka nykytrendi on sellainen, että pyöräilijöiden tulisi päästä etenemään 
esteettä ja nopeasti, on Porvoon kaupungissa päätetty panostaa kokonaisuuteen 
sekä jalankulkijoiden että pyöräilijöiden kannalta. Porvoossa halutaan korostaa 
pyöräilyä tasa-arvoisena kulkumuotona sekä lasten että ikäihmisten kannalta. 
Pääosa Porvoon pyörämatkoista on lyhyen etäisyyden sisällä pyöräiltäviä työ- tai 
asiointimatkoja, joten laatukäytävän suunnittelussa tulee huomioida sen 
arkipäiväinen helppous ja turvallisuus. (Linna-Varis 2014.) Tästä syystä 
jatkossakin Porvoon kevyen liikenteen väylät sekä laatukäytävät tulevat olemaan 
sekä pyöräilijöiden että jalankulkijoiden käytössä. Yhdistettyä pyörätietä ja 
jalkakäytävää hieman turvallisempi kevyen liikenteen väylätyyppi on jalkakäytävä 
ja pyörätie rinnakkain, jollaisina myös Porvoon laatukäytävät tullaan 
toteuttamaan. Tällaisella väylällä kulkutavat erotetaan toisistaan rakenteellisesti 
tai visuaalisesti, jolloin väylällä kulkeminen on turvallisempaa. 
Reitityksen sekä muiden ominaisuuksien suunnittelussa on käytetty keväällä 2014 
suoritetun inventoinnin tuloksia. Tulokset löytyvät liitteistä 3–9.  
10.1 Reititys 
Suunniteltu laatukäytävien kulkureitti on esitetty liitteessä 1. Suurimmaksi osaksi 
laatukäytävät kulkevat nykyisten olemassa olevien kevyen liikenteen väylien 
reiteillä. Näiden reittien ongelmakohdat ja toimenpide-ehdoitukset on esitetty 
liitteessä 8.  Uusia rakennettavia väyliä kulkee esimerkiksi Kokonhallin ja Näsin 
välisellä osuudella sekä Toukovuoren suunnalla.  
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Reittiä suunniteltaessa huomioon on otettu korkeuserojen ja rakennetun 
ympäristön lisäksi kaavoitus sekä reitin turvallisuus ja sen mahdolliset käyttäjät. 
Reitin turvallisuuden suunnittelussa on huomioitu liiteessä 11 esitetyt Porvoossa 
sattuneiden kevyen liikenteen onnettomuuksien onnettomuuspaikat. Kaavoitus on 
suurimmaksi osaksi mahdollistanut laatukäytävän suunnitellun reitityksen. 
Joidenkin alueiden asemakaavaa tulisi kuitenkin muuttaa, jotta laatukäytävän 
suunniteltu reititys voisi toteutua.  
Esimerkiksi Kallenlinnankatu on asemakaavassa ”jalankululle varattu katu/tie” 
(kuvio 8). Asemakaavaa tulisi muuttaa niin, että koko Kallenlinnankatu olisi 
”jalankululle ja polkupyöräilylle varattu katu/tie, jolla tontille/rakennuspaikalle 
ajo on sallittu”. Tällöin laatukäytävä kulkisi koko kadun leveydeltä. 
Kallenlinnankadulta laatukäytävä jatkuisi Tulliportinkadulle, mikä on nykyisessä 
asemakaavassa varattu sekä jalankululle että pyöräilylle.  
   
 
 
KUVIO 8. Ajantasa-asemakaava Kallenlinnankadulla ja Tulliportinkadulla 
(Porvoon kaupungin ajantasa-asemakaava 2014) 
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10.2 Rakenne ja merkintä 
Kun jalankulkijat ja pyöräilijät kulkevat samalla väylällä, on kulkutavat 
selkeyttämisen vuoksi tarpeen erottaa toisistaan. Kaistat voisi erottaa tiemerkinnän 
tai rakenteellisten ratkaisujen avulla. Porvoon laatukäytävillä käytetään kuvan 6 
mukaista asfalttiväylän erottavaa nupu- tai noppakiviraitaa, joka on kestävä ja 
toimii näkövammaisille huomion herättäjänä. Nopeasti haalistuva ajoratamerkintä 
toimii huonosti esteettömyyden edistäjänä näkövammaisille, sillä se ei ole 
tunnusteltavissa näkövammaisten kepillä ja sen kontrastiero vähenee ajan myötä 
ajoratamerkinnän kuluessa. (Leppänen 2014). 
 
KUVA 6. Yhdistetty jalkakäytävä ja pyörätie Mannerheiminkadulla (Heinonen 
2014) 
Kadun pintaan merkittävän polkupyörätunnuksien sijasta laatukäytävillä käytetään 
pitkäikäisempää laattaa, johon on kaiverrettu polkupyörän kuva. Laatta voi olla 
materiaaliltaan kiveä, komposiittia, metallia tai muuta tarkoitukseen sopivaa 
materiaalia. Laatta upotetaan asfalttiin niin, että laatta on asfaltin kanssa 
yhtenäinen sekä samalla tasolla. Laattoja toistetaan väylällä sopivien etäisyyksien 
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välein, jotta väylän käyttäjälle ei jää epäselväksi, kummalla puolella väylää tulee 
kulkea. Suomessa huomiolaattojen ongelma syntyy talvella, jolloin erilaiset 
materiaalit elävät lämpötilavaihteluissa eri tavoin. Laatan ja asfaltin rajapintaan 
saattaa syntyä railo tai korkeusero, mikä huonontaa pyöräilyreitin esteettömyyttä 
ja hankaloittaa talvikunnossapitoa. (Leppänen 2014.) 
Laatukäytävien pintamateriaalina käytetään asfalttia, joko värillisenä tai 
harmaana. Punaista asfalttia käytetään pyörätien osuudella, jotta eri kulkutapojen 
tilanjako selkeytyy. Suojateiden läheisyydessä sekä onnettomuus-alttiissa 
paikoissa pyöräväylällä voisi käyttää kitkaominaisuuksia parantavaa värillistä 
massaa. Esimerkiksi Seroc Oy:n maahantuoma karkeapintainen epoksipohjainen 
Tyregrip-kylmäpinnoite parantaa asfaltin kitkaominaisuuksia lyhentäen 
jarrutusmatkaa oleellisesti. (Seroc Oy 2014.) 
10.3 Mitoitus 
Suunnitellut laatukäytävät kulkevat suurilta osin jo olemassa olevien kevyen 
liikenteen väylien kohdalla. Näitä väyliä ympäröi rakennettu ympäristö, jolloin 
väylän leventäminen nykyisestä voi olla haastavaa. Tällaisia väyliä levennetään 
tarpeen sekä mahdollisuuksien mukaan. Pyörätien leventäminen tarkoittaa yleensä 
ajoradan kaventamista tai kadun varren pysäköintiopaikkojen poistamista, mikä ei 
aina ole mahdollista joko liikenteellisistä syistä tai esimerkiksi kuntalaisten tai 
poliittisten tahojen voimakkaan vastustuksen vuoksi. (Leppänen 2014). 
Uusien puistoalueilla kulkevien laatukäytävien tavoitemitoituksena käytetään 5,20 
m. Sekä jalkakäytävä että pyörätie tehdään 2,50 m leveänä, ja ne erotetaan 
toisistaan 0,20 m leveällä nupukiviraidalla. Asuinalueiden läpi kulkevien 
laatukäytävien tavoitemitoituksena käytetään 4,50 m:ä, jolloin pyörätie on 2,30 m 
ja jalkakäytävä 2,0 m leveä. Nupukivestä tehtävän erotuskaistan leveys on 0,20 m. 
Laatukäytävän minimileveys kaikilla alueilla on 4,0 m. Tyyppipoikkileikkaukset 
löytyvät liitteestä 10. 
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10.4 Joen ylitys 
Porvoossa keskeisellä paikalla sijaitsee Porvoonjoki, jonka ylittää kuviossa 9 
esitetyt neljä siltaa: Aleksanterin- sekä Mannerheiminkadun sillat, Vanha silta 
sekä kävelysilta.  
 
KUVIO 9. Porvoon sillat (Porvoon kaupungin opaskartta 2014; Heinonen 2014) 
Kävelysilta on rakennettu 1970-luvulla, mutta jo nyt se koetaan 
epäkäytännölliseksi. Sillan pituuskaltevuus on melkein 9 %, joten pyöräileminen 
sen yli on raskasta. (Hällström 2014.) 
Vuonna 2004 valmistunut Aleksanterinkadun silta on tarkoitettu 
ajoneuvoliikenteen lisäksi myös pyöräilijöille ja jalankulkijoille. Myös 
Aleksanterinkadun silta on melko jyrkkä, mutta sitä on helpompi pyöräillä kuin 
kävelysiltaa. Aleksanterinkadun sillan pituuskaltevuus on jyrkimmässä kohtaa 
lähes 8 % (Hällström 2014). Sen sijainti on kuitenkin liian sivussa esimerkiksi 
kaupungista Porvoonportin suuntaan pyöräilevien kannalta. 
Vuonna 2011 saneerattu Mannerheiminkadun silta on tarkoitettu ainoastaan 
ajoneuvoliikenteelle sekä jalankulkijoille. Tällä hetkellä sillan molemmissa 
reunoissa on jalkakäytävät; Vanhan Porvoon puoleiselle jalkakäytävälle 
päästäkseen on noustava portaat ja toisen puolen jalkakäytävälle johtaa kuvan 7 
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mukainen jyrkkä luiska. Mannerheiminkadun silta on kuitenkin ainoa 
Porvoonjoen ylittävistä silloista, jonka pituuskaltevuus olisi sopiva pyöräilijöiden 
lisäksi myös pyörätuolilla liikkuvien kannalta. Sen pituuskaltevuus onkin vain 3 
% (Hällström 2014). 
 
KUVA 7. Jokikadulta Mannerheiminkadun sillalle johtava luiska (Heinonen 
2014) 
Mannerheiminkadun sillan toisesta jalkakäytävästä saisi pyörätien ja 
jalkakäytävän rinnakkain postamalla toisen kaistan kaupunkiin päin tulevilta 
ajoneuvoilta. Vaadittavat muutokset on esitetty kuviossa 10. Jalkakäytävää 
levennettäisiin nykyisestä viiden metrin levyiseksi. Kaupunkiin päin kääntyvien 
noin 70 metrin pituinen ryhmittymiskaista alkaisi sillan loppuosassa.  
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KUVIO 10. Luonnos Mannerheiminkadun sillan uudesta kevyen liikenteen 
väylästä (Heinonen 2014) 
42 
 
11 LAATU 
11.1 Esteettömyys 
Esteettömyydellä tarkoitetaan liikuntarajoitteiden poistamista sekä muiden aistien 
ongelmien ratkaisemista (Jokiniemi 2007, 47). Kevyen liikenteen väylillä 
esteettömyyttä edistetään esimerkiksi reunakivien madaltamisella suojateiden 
kohdilla sekä kulkutapojen erotuskaistalla, joka on sekä näkyvä että tuntuva 
(Sotera 2005, 10). 
Porvoon laatukäytävän esteetön kulku taataan madallettujen reunakivien, 
hyväkuntoisen asfaltin sekä väylällä kulkemisen selkeyden avulla. Laatukäytävän 
varrella ei tule olla esteitä, esimerkiksi pylväitä, jotka hidastavat tai vaarantavat 
väylällä kulkemista. Mahdolliset pylväät, esimerkiksi valaisinpylväät, sijoitetaan 
väylän reunaan. Suojateiden kohdalla käytetään 2 cm korkeita madallettuja 
reunakiviä, jotta väylä on esteetön sekä pyöräilijöille että esimerkiksi 
näkövammaisille.  
11.2 Pienillä teoilla kohti suuria vaikutuksia 
Porvoon kokoiseen kaupunkiin ei ole kannattavaa luoda järjestelmää, jossa 
pyöräilijät pääsisivät ohittamaan liikennevalot vihreässä aallossa. Sen sijaan on 
järkevämpää pohtia miten liikennevaloissa odottamisesta saisi miellyttävämpää. 
Liikennevalojen edustalla voisi olla kuvan 8 kaltaiset telineet, jossa pyöräilijä voi 
levätä ilman satulasta nousemista. Tällöin liikkeellelähtö nopeutuu, kun valot 
vaihtuvat jälleen vihreäksi.  
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KUVA 8. Valojen vaihtumisen odottelua varten rakennettu odotusteline 
Kööpenhaminassa (Copenhagenize 2009) 
Laatukäytävän reitin varrella ei ole keskeisellä paikalla huoltoasemaa, jossa voisi 
tarpeen tullen käydä täyttämässä polkupyörän renkaat. Tämän vuoksi 
laatukäytävän varrelle sijoitetaan kompressorilla varustettu pyöränpumppu, joka 
on tarkoitettu kaikille väylän käyttäjille. Esimerkiksi Elpac Oy:n Air Station 
-pyöränpumppu voidaan pultata kiinni maahan, jolloin sitä ei pysty varastamaan. 
(Elpac 2014a.) Samaan korjauspisteeseen sijoitetaan myös pyörän korjaukseen 
tarkoitettuja työkaluja. Korjauspisteitä voisi olla eri puolella kaupunkia, 
esimerkiksi keskustassa, Toukovuoressa ja Läntisen Mannerheimintien 
liityntäpysäköintipaikalla.  
Suurimmissa pyöräilykaupungeissa käytetään pyöräilyn laskentalaitteita (kuva 9), 
jotka keräävät tietoa pyöräilijöiden määrästä sekä houkuttelevat ja viihdyttävät 
pyöräilijöitä. Porvoossa laskurin voisi sijoittaa paikkaan, jossa pyöräilijöiden 
lisäksi liikkuisi myös turisteja, esimerkiksi Mannerheiminkadun sillalle tai 
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Taidetehtaalle. Laskurista saatua tietoa voisi hyödyntää päivittäin, esimerkiksi 
torin laidalla olevasta taulusta, jossa kerrotaan, kuinka monta pyöräilijää 
tänäänkin on saapunut Porvooseen. Laskurin voisi sijoittaa myös rakenteilla 
olevalle Toukovuoren energiatehokkaalle asuinalueelle. Alueen kaavoituksen 
laatimisessa lähtökohtina ovat olleet houkuttelevan pyöräily- ja 
jalankulkuympäristön sekä joukkoliikenteen suunnitteleminen (Porvoon kaupunki 
2014b). Toukovuoreen sijoitettu laskuri antaisi konkreettista tietoa alueelle 
saapuvien tai sieltä lähtevien pyöräilijöiden määrästä.  
 
KUVA 9. Pyöräilyn laskentalaite Tampereella (Tampereen kaupunki 2014) 
11.3 Pyöräpysäköinti 
Laatukäytävän laatutasoon vaikuttaa hyvin järjestetty pyöräpysäköinti. Hyvin 
järjestetty liityntäpysäköinti voi nostaa sekä pyöräilyn että joukkoliikenteen 
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kulkutapaosuutta. Pyöräpysäköinnin suunnittelussa tulee kiinnittää huomiota 
pysäköinnin kestoon sekä sijoitteluun. Pysäköintipaikkoja on hyvä sijoitella 
riittävästi eri puolille keskustaa olennaisten kohteiden läheisyyteen, jotta 
asioiminen helpottuu. Keskustan lisäksi pyöräpysäköintialueita on tärkeää sijoittaa 
asuin- sekä työpaikka-alueille, koulujen ja liikuntapaikkojen läheisyyteen sekä 
joukkoliikenneterminaaleihin ja -pysäkeille. (Vaismaa 2014, 112.) Tärkeää on 
myös huomioida, ettei pysäköintipaikoista aiheudu haittaa muulle liikenteelle, 
mutta niitä ei kuitenkaan saisi sijoittaa ilkivalta-alttiille paikoille. Tavallisista 
pyörätelineistä turvallisin teline on yhdistelmäteline, jossa pyörän rungon saa 
lukittua telineeseen ja eturenkaan tuettua. Runkoteline ei myöskään vahingoita 
pyörän levyjarruja, kuten rengastelineet saattavat tehdä. Ilkivaltaa voidaan 
vähentää pysäköintialueiden kameravalvonnalla. Pitkäkestoisessa pysäköinnissä 
pyörä tulisi pystyä pysäköimään katoksen alle. (Liikennevirasto 2014, 158.) 
Lyhytkestoisella pyöräpysäköinnillä tarkoitetaan enintään muutamia tunteja 
kestävää pysäköintiä. Yleensä lyhytaikaiseen pysäköintiin tarkoitetut 
pysäköintipaikat sijoitetaan enintään 30 metrin etäisyydelle asiointikohteesta, 
kuten esimerkiksi ostoskeskuksesta tai pankista. Kokopäiväisen- tai 
yöpysäköinnin pysäköintipaikat on tarkoitettu esimerkiksi koulujen tai 
joukkoliikenneterminaalien läheisyyteen. Pitkäkestoisilla pysäköintipaikoilla tulee 
huomioida riittävä turvallisuus sekä sijoittaa pysäköintipaikat katoksen alle. 
(Liikennevirasto 2014, 163.) 
Liityntäpysäköinnillä tarkoitetaan pitkäkestoista pysäköintiä joukkoliikenteen 
reittien varrella. Liityntäpysäköintiä tulisi järjestää joukkoliikenneterminaalien 
sekä suosituimpien liityntäpysäkkien välittömään läheisyyteen. 
Liityntäpysäköintialueella tulee huomioida pysäköintipaikkojen riittävä määrä 
sekä turvallisuus. Myös kunnossapidosta tulee huolehtia, jotta alueen yleisilme 
säilyy siistinä ja houkuttelevana. (Liikennevirasto 2014, 166.) 
Porvoon pyöräpysäköintipaikat löytyvät liitteestä 2. Pysäköintipaikkojen 
järjestämisen vastuu kuuluu myös kaupoille sekä muille toiminnanharjoittajille, 
joiden toivotaan järjestävän pysäköintipaikkoja tarpeen mukaan liikkeidensä 
edustalle. 
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Porvoon lyhytaikaisilla pysäköintipaikoilla käytetään kuvion 11 mukaisia 
runkolukittavia pyörätelineitä, jotka on asennettu 65 cm päähän toisistaan. Tällä 
varmistetaan, että pyörien sarvetkin mahtuvat telineeseen ongelmitta.  
 
KUVIO 11. Ground base-runkolukittavat pyörätelineet (Bikekeeper 2014) 
Esimerkiksi Jokikadulle rantaterassien läheisyyteen voisi kesän ajaksi koota 
kuvassa 10 esitetyn polkupyörille tarkoitetun parkkiruututelineen. Yhden kadun 
varrella olevan autopaikan tilalle sijoitettavaan pyörätelineeseen mahtuu 10 
polkupyörää. (Valpastin Oy 2014.) 
 
KUVA 10. Siirrettävä Cyclehoop-parkkiruututeline (Valpastin Oy 2014) 
47 
 
Pitkäaikaisilla pysäköintipaikoilla, kuten liityntäpysäkeillä, käytetään katoksellisia 
yhdistelmätelineitä, joissa saa eturenkaan tuettua ja lukittua pyörän rungosta. 
Elpac Oy:n Ion-pyörätelineessä (kuvio 12) pyörän voi lukita sen rungosta sekä 
tukea eturenkaan haarukkaosaan turvallisesti, ilman että levyjarrut vaurioituvat 
(Elpac Oy 2014b). Pyöräkatoksena käytetään kuvassa 13 esitettyä Elpac Oy:n 
seinällistä Span-pyöräkatosta. Pyöräkatoksessa tulee olla riittävä määrä 
pysäköintipaikkoja. Tällä hetkellä (kuva 11) Läntisen Mannerheiminväylän 
liityntäpysäkillä on pysäköintipaikat vain noin 10 polkupyörälle. 
 
KUVIO 12. Ion-yhdistelmäteline (Elpac 2014)  
 
KUVIO 13. Span-pyöräkatos (Elpac 2014) 
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KUVA 11. Läntisen Mannerheiminväylän liityntäpysäkin pyöräteline nykyisin 
(Heinonen 2014) 
11.4 Penkit, roskakorit ja levähdyspaikat 
Laatukäytävän varrella olevien kadunkalusteiden tulee olla kestäviä ja niiden tulee 
sopia ympärillä olevaan miljööseen. Ilkivallalta suojautumisen kannalta penkkien 
tulee olla joko kiinteästi maahan asennettavia tai tukevien betonijalkojen päällä. 
Penkkiosan rimoituksen tulisi olla kapeaa, jotta sileää pintaa on mahdollisimman 
vähän ja näin ollen puuosiin on vaikea piirtää. (Kaunisto 2014.) Reitin 
pysähdyspaikoille voisi sijoittaa esimerkiksi LAPPSET:n Park-penkin sekä 
kuvion 14 mukaisen yhdistelmätelineen, jossa on nojailupenkin lisäksi myös 
pyöräteline. 
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KUVIO 14. LAPPSET:n yhdistetty polkupyöräteline ja nojailupenkki (LAPPSET 
2014) 
Kuvassa 4 esitettyjen pyöräilijöille tarkoitettujen roskakorien lisäksi reitin varrelle 
sijoitetaan roskakoreja, jotka ovat sekä linnuilta että ilkivallalta turvattuja, 
esimerkiksi Euroformin Lineacestino-roskakoreja. Rei´itetyn materiaalin vuoksi 
roskakoriin on vaikea piirtää. Koirien ulkoiluttajien iloksi, etenkin 
puistokäytävien varrelle, sijoitetaan koirien jätöskoreja. Kuviossa 15 on esitetty 
esimerkkikuvia reitin varrelle sijoitettavista roskakoreista. 
   
KUVIO 15. Esimerkkikuvia reitin roskakoreista sekä koirien jätöskorista 
(Euroform 2014; LAPPSET 2014) 
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Reitin varrelle sijoitetaan myös ulkokuntoilupisteitä, joissa olisi erilaisia muun 
muassa lihaskuntoa ja tasapainoa vahvistavia välineitä. Kivituhkapintaisella 
kuntoilualueella voisi olla esimerkiksi kuvion 16 mukaisia Carouselin Crossfit 
-ulkokuntoiluvälineitä. Kuviossa 16 on esitetty venyttelyyn tarkoitettu Stretch 
-väline, FreeSmith-tankoharjoittelulaite, AbdoBack-laite, jossa voi harjoittaa 
vatsalihaksia, sekä SteelWave-köysiharjoittelulaite. Ulkokuntoilupisteiden 
sijoittelussa tulee huomioida, että mahdollinen sijoituspaikka ei ole ilkivalta-
alttiimmissa paikoissa, mutta alueella tulee kuitenkin olla runsaasti 
kuntoilupisteiden potentiaalisia käyttäjiä.  
 
 
KUVIO 16. Esimerkkejä kuntoilupisteille sijoitettavista ulkokuntoiluvälineistä 
(Carousel 2014) 
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11.5 Markkinointi 
Porvoon laatukäytävien markkinointi kannattaa aloittaa vasta siinä vaiheessa, kun 
laatukäytäviä aletaan toteuttamaan tai kun ne ovat valmistumassa. Aikaa- ja 
rahaavieviin markkinointitoimiin ei siis kannata ryhtyä, jollei ole mitään 
markkinoitavaa. Pyöräilyn määrää voisi pyrkiä lisäämään esimerkiksi lapsille ja 
nuorille suunnatulla pyöräilykasvatuksella. Pyöräilyn imagoa tulisi nostattaa 
ainakin mopoikäisten nuorten osalta. Lapsille tarkoitettu kävelevä ja pyöräilevä 
koulubussi on turvallinen vaihtoehto koulukyydityksille. Ryhmä käveleviä ja 
pyöräileviä lapsia kulkee kouluun tai harrastukseen yhden tai useamman aikuisen 
seurassa. Näin lapsille opetetaan turvallisesti kulkemista liikenteessä ja samalla 
myös koulun ympäristön turvallisuus kohenee vähentyvän saattoliikenteen myötä. 
(Liikenneturva 2013b.) 
Myös osallistuminen erilaisiin valtakunnallisiin pyöräilytapahtumiin, esimerkiksi 
Pyöräilykuntien verkoston järjestämään pyöräilyviikkoon, saattaisi herätellä 
ihmisiä pyöräilyn hyötyihin ja kannattavuuteen. Pyöräilytapahtumia voisi 
mainostaa paikallisissa sanomalehdissä sekä kouluissa ja työpaikoilla. 
Monet pyöräilyn suurkaupungit ovat toteuttaneet erilaisia mainoskampanjoita 
pyöräilyn imagon kohentamiseksi sekä pyöräilyn määrän lisäämiseksi. 
Kööpenhaminassa kampanjan nimi on I Bike CPH, ja kampanjan tarkoituksena on 
ollut edistää pyöräilyä Kööpenhaminassa I Bike CPH -logolla varustetuilla 
tuotteilla. Vastaavanlaisen kampanjan Suomeen toi Jyväskylän Pyöräilyseura, 
joka muutama vuosi sitten kysyi lupaa Kööpenhaminasta idean hyödyntämiseen. I 
Cycle JKL -logolla varustetut tuotteet, esimerkiksi t-paidat ja heijastimet, 
osoittautuivat menestykseksi ja kampanjaa onkin jatkettu jo muutaman vuoden 
ajan. Vuodesta 2013 lähtien I Cycle -logo on vapautettu myös muiden kuntien 
käyttöön, ja Porvoo voisikin pohtia oman I Cycle Porvoo -kampanjan 
järjestämistä. (Jyväskylän Pyöräilyseura ry 2014.) Mahdollisen kampanjan myötä 
kuvion 17 mukaista I Cycle Porvoo -logoa voisi käyttää näkyvillä pyöräilyyn 
liittyvillä paikoilla, esimerkiksi pyöräpysäköintialueilla. 
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KUVIO 17. I Cycle Porvoo -kampanjan logo (Jyväskylän Pyöräilyseura 2014; 
Heinonen 2014)  
Myös Porvoon aktiivipyöräilijöillä on suuri rooli pyöräilyn markkinoinnissa. 
Pyöräilyseurojen erilaiset tapahtumat herättävät usein ihmisten mielenkiinnon ja 
seurojen jäsenet ovat usein innokkaita pyöräilyn edistäjiä. Porvoossa ei ole vielä 
varsinaista hyötypyöräilijöille tarkoitettua pyöräilyseuraa, mutta pyöräilyseurojen 
perustamisen ja toiminnan tukeminen edesauttaa myös pyöräilyn lisääntymistä 
Porvoossa.  
Laadukasta pyöräilyväylää on ristiriitaista markkinoida, jollei markkinoija eli 
Porvoon kaupunki itse näytä esimerkkiä. Porvoon kaupunki voisi pohtia, miten 
työmatkapyöräilyä voisi tukea nykyistä paremmin ja voisiko esimerkiksi 
kokouksia pitää pyöräillen tai edes kävellen.  
11.6 Viitoitus 
Lainmääräämien määräysmerkkien lisäksi laatukäytävillä käytetään sen 
omaleimaisia opasteita. Kuviossa 18 esitetyt opastekyltit muistuttavat Vanhan 
Porvoon opasteita, mutta laatukäytävän osalta ne voisivat olla eri sävyisiä. 
Reittien varrella voidaan käyttää myös opastetauluja, jotka muistuttavat väylällä 
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kulkijaa laatukäytävän reitistä. Myös I Cycle Porvoo -logoa voidaan käyttää 
laatukäytävän reitin varrella. 
 
 
KUVIO 18. Esimerkkikuvia Porvoossa käytettävästä kevyen liikenteen 
opastuksesta (Heinonen 2014) 
11.7 Valaistus 
Valaisimena käytetään kuvion 19 mukaista iGuzzinin Argo LED -valaisinta 
mustalla värityksellä. Liikenneviraston Hyväksytyt tievalaisimet -julkaisun 
mukaan kyseisen valaisimen pylväsväli kuusimetrisen pylvään kanssa on 36 m. 
Kahdeksanmetrisellä pylväällä pylväsväli voisi olla 40–45 m (Halme 2014). 
Valaisinpylväät sijoitetaan yksipuolisesti laatukäytävän varteen. Mikäli 
laatukäytävä sijaitsee kadun välittömässä läheisyydessä, tulee kadun nykyisen 
valaistuksen riittävyyteen kiinnittää huomiota. Tällöin käytetään korkeampaa 
pylväskorkeutta. 
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KUVIO 19. iGuzzinin harmaa Argo LED -valaisin (iGuzzini 2014) 
Yleisvalaisimen lisäksi etenkin pysähtymispaikoilla ja kuntoilupisteillä käytetään 
pollarivalaisimia tunnelmallisuuden luomiseksi. Reitin varrella voidaan käyttää 
myös yksittäisiä pisteittäisiä valaistuskohteita, esimerkiksi reitin varrella olevan 
näyttävän katu- tai puistopuun valaiseminen, jotta turvallisuus ja viihtyisyys 
laatukäytävällä säilyvät myös pimeän ajan aikana. Tarkempi valaistussuunnitelma 
tilataan valaistussuunnittelijalta. 
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12 YHTEENVETO 
Tämän opinnäytetyön tarkoituksena oli luoda suunnittelupohjaa Porvoon 
laatukäytäville. Työn tulosten perusteella Porvoossa on hyvät mahdollisuudet 
laatukäytävien toteuttamiselle. Lyhyet etäisyydet kaupungin sisällä luovat 
kuntalaisille mahdollisuuden kulkea esimerkiksi työ- tai koulumatkat pyöräillen 
tai kävellen suunniteltujen laatukäytävien toteutuessa. Suunnitellut reitit kattavat 
monipuolisesti koko kaupungin, kulkien asuinalueiden läpi ja näin vielä lisäten 
kuntalaisten tavoitettavuutta. Laatukäytävät nopeuttavat matkoja entisestään, kun 
etuajo-oikeus on siirretty autoilijoilta kevyelle liikenteelle. Väylällä kulkijan tulee 
kuitenkin muistaa, että autoilijoiden asenteen muuttuminen kevyttä liikennettä 
kohtaan on aikaavievä prosessi. Autolijoiden asenteeseen sekä kevyen liikenteen 
etuajo-oikeuden toteuttamiseen tulisi kuitenkin Porvoon osalta paneutua tätä 
opinnäytetyötä laajemmin. Kevyen liikenteen etuajo-oikeuksien täytyy olla 
turvallisia, ja kaikkien väylällä kulkevien tulee noudattaa niitä sekä luottaa niiden 
toimivuuteen. 
Porvoossa on nykyisin noin 150 kilometriä kevyen liikenteen väyliä, joista lähes 
20 kilometriä muutetaan laatukäytäviksi. Täysin uusia laatukäytäviksi 
rakennettavia väyliä on noin 7 kilometriä. Tämän suunnitelman mukaisesti 
Porvooseen tulisi lähes 27 kilometriä laatukäytäväksi luokiteltuja kevyen 
liikenteen väyliä. Tässä opinnäytetyössä suunnitellut laatukäytävät toteutetaan 
vaiheittan mahdollisuuksien mukaan aloittaen merkittävimmistä reiteistä. Yksi 
merkittävimmistä reiteistä on Toukovuoren ja keskustan välinen laatukäytävä. 
Tällä hetkellä suunniteltua reittiä pitkin ei ole mahdollista kulkea Toukovuoreen, 
mutta se tulisi toteuttaa mahdollisimman pian, jotta energiatehokkaalla 
asuinalueella käytettäisiin kestäviä liikennemuotoja alusta alkaen. Suunniteltujen 
reittien lisäksi tulevaisuudessa tulee tarkastella laatukäytävien reitityksen 
laajentumista. 
Kevään 2014 aikana suoritetun inventoinnin tulosten perusteella Porvoon kevyen 
liikenteen väylien nykytilanne on melko hyvä. Näitä väyliä ei kuitenkaan 
sellaisenaan voi ryhtyä luokittelemaan laatukäytäviksi, vaan laatutason 
nostamiseksi tulee tehdä useita toimenpiteitä. Tärkeimpänä on nykyisten väylien 
pintamateriaalien uusiminen sekä reunakivien madaltaminen suojateiden kohdalta. 
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Laatukäytävät asfaltoidaan niin, että pyörätien osuus asfaltoidaan punaisella 
asfaltilla. Tätä tulee jatkaa koko väylän halki, jotta väylällä kulkeminen on selkeää 
ja laatukäytävä on helposti tunnistettavissa. Nykyisten kevyen liikenteen väylien 
varrella olevat yhdistetty pyörätie ja jalkakäytävä-liikennemerkit tulee vaihtaa 
pyörätie ja jalkakäytävä rinnakkain-liikennemerkkiin. Suojateiden ja pyörätien 
jatkeiden etuajo-oikeudet tulee merkitä selkeästi liikennemerkein sekä muiden 
ratkaisujen avulla. Myös muiden väylillä olevien liikennemerkkien kunto sekä 
tarpeellisuus tulee tarkastaa. Laatukäytävälle tulee luoda omanlainen opastus, joka 
jatkuu joka puolella laatureittiä. Laatukäytävien rakentamisen jälkeen niiden 
olemassaolosta tulee tiedottaa ja Porvoon pyöräilykartoissa laatukäytävät tulee 
merkitä selkeästi, jotta mahdollisimman moni niitä käyttäisi. 
Tässä opinnäytetyössä on luotu suunnittelupohjaa tulevaisuuden laatukäytäville. 
Ajan kuluessa tulee kuitenkin huomioida, että uusia laadukkaita ratkaisuja 
kaikkien ominaisuuksien suhteen tuodaan markkinoille kasvavaa vauhtia. Olisikin 
kannattavaa tarkastella näitä ratkaisuja yhden pilottiväylän kautta, jolloin 
mahdollisiin puutteisiin ja epäkohtiin voitaisiin puuttua ajoissa. Tämän 
opinnäytetyön laajuus ei kuitenkaan ole ollut niin kattava, että kaikkia ongelmia 
olisi saatu ratkaistua tai että suunnitelmia olisi voitu kokeilla käytännössä. 
Laatukäytävien laatutason tulisi säilyä myös talvella sekä muulloinkin pimeän 
aikaan. Laadukkaasti ja oikea-aikaisesti kunnossapidetyllä väylällä on enemmän 
käyttäjiä, kun sitä on mukava käyttää ja kun käyttäjä voi luottaa siihen, että väylä 
on aina hoidettu. Täten laatukäytävän suunnitteluun, rakentamiseen ja 
kunnossapitoon kuluneista rahoista saadaan parempi hyöty. Talviaikana toimivan 
valaistuksen lisäksi tulee huolehtia väylän laadukkaasta sekä oikea-aikaisesta 
auraamisesta, liukkaudentorjunnasta sekä aurauksessa syntyvien lumivallien 
poistosta. 
Kun kevyen liikenteen kulkutapaosuutta saadaan nostettua, luultavasti 
henkilöautomatkat vähenevät, millä on monia positiivisia vaikutuksia. 
Ilmansaasteiden vähenemisen lisäksi autojen tilantarve katutilassa pienenee, kun 
matkat vähenevät ja pysäköintitilojen tarvekin vähenee. Kun autot tarvitsevat 
vähemmän tilaa katutilassa, voi tämän ylimääräiseksi jäävän tilan käyttää uusien 
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laatukäytävien suunnitteluun. Näin laatukäytäviin panostettu aika ja raha saattavat 
mahdollistaa tulevaisuudessa laatukäytävien reitityksen laajenemisen.  
Uusia katuja suunniteltaessa tulee pohtia tulevaisuuden kulkumuotoja ja niiden 
osuuksia kuljetuista matkoista. Katujen nykyistä tilanjakoa tulisi tarkastella 
kriittisesti ja pohtia, tarvitseeko tulevaisuudessa esimerkiksi kaikkien katujen olla 
henkilöautojen käytettävissä. Näin onkin jo tehty Porvoon Toukovuoressa, jossa 
alueen pääväylä on tarkoitettu vain joukkoliikenteelle sekä jalankulkijoille ja 
pyöräilijöille. Nyt, vuonna 2014, tämä saattaa tuntua utopistiselta ajatukselta, 
mutta alueen infra sekä rakennukset saattavat olla paikoillaan vielä satojenkin 
vuosien päästä. Siinä ajassa niin kulkutavat kuin ihmisten tarpeetkin ovat 
kehittyneet nykytilasta reilusti eteenpäin. 
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LIITE 1
LIITE 2
LIITE 3
LIITE 4
LIITE 5
LIITE 6
LIITE 7
LIITE 8
Kohde Sijainti Tyyppi Ongelmat Toimenpide
1 Jernbölentie-Vanha Kuninkaantie Suojatie
Turvaton suojatie, vilkas liikenne, autoilijoilla 
stop-merkki
Korotettu suojatie, kevyelle liikenteelle etuajo-
oikeus, autoilijoille merkki 863 (Kaksisuuntainen 
pyörätie)
2 Kallenlinnankatu-Myllymäenkatu Suojatie
Turvaton suojatie, vilkas liikenne, kevyellä 
liikenteellä ei etuajo-oikeutta
Korotettu suojatie, kevyelle liikenteelle etuajo-
oikeus, autoilijoille liikennemerkit: 231 
(Väistämisvelvollisuus risteyksessä) jai 863 
(Kaksisuuntainen pyörätie)
3
Kallenlinnankatu (välillä Myllymäenkatu-
Mannerheiminkatu) Katu
Kevyen liikenteen väylä Myllymäenkadun 
puolella väylän länsireunassa, mutta loppuu 
kesken katua. Mannerheiminkadun puoleisessa 
päädyssä kevyen liikenteen väylä siirtyy kadun 
itäpuolelle
Jalankululle ja polkupyöräilylle varattu katu, jolla 
tontille ajo on sallittu. 
4
Mannerheiminkatu (Kallenlinnankadun 
ja Tulliportinkadun kohdalla) Suojatie
Turvaton suojatie, melko mahdoton ylittää, 
korkeat reunakivet
Keskikorokkeellinen suojatie tai liikennevalo-
ohjaus, reunakivet madalletaan
5
Tulliportinkatu (välillä 
Mannerheiminkatu- Vänrikinkatu) Katu
Jalankululle ja polkupyöräilylle varattu katu, jolla 
tontille ajo on sallittu. 
6 Tulliportinkatu-Vänrikinkatu Suojatie
Nykyiset suojatiet liian kaukana käyttäjien 
oikeista ylityskohdista
Korotettu liittymäalue, etuajo-oikeus kevyelle 
liikenteelle
7 Adlercreutzinkatu- Edefeltin Bulevardi Suojatie Turvaton suojatie, huono näkymä
Korotettu suojatie, etuajo-oikeus kevyelle 
liikenteelle. Puun kaato näkemän 
parantamiseksi.
8
Adlercreutzinkatu- 
Sibeliuksenbulevardi Suojatie
Nykyinen keskikorokkeellinen suojatie ei 
mahdollista kevyen liikenteen kulkua 
pysähtymättä ja odottamatta
Liikennevalo-ohjaus ja keskikorokkeellinen 
suojatie.
INVENTOINNIN TOIMENPIDE-EHDOTUKSET
LIITE 8
9
Erämiehenkatu (puistokäytävän 
kohdalla) Suojatie
Suojatien merkit, mutta ajoratamaalaukset 
kuluneet pois
Suojatie-merkinnät maalataan ja kevyelle 
liikenteelle etuajo-oikeus
10 Humlantie-Kevätkummuntie Suojatie
Tällä hetkellä ei suojatietä (uuden reitin 
varrella)
Korotettu suojatie, etuajo-oikeus kevyelle 
liikenteelle.
11
Piispankatu Runeberginpuiston 
kohdalla Suojatie
Paljon liikennettä, ja ajoittain vaikea päästä 
suojatien yli
Korotettu ja levennetty suojatie, kevyelle 
liikenteelle etuajo-oikeus
12
Jokikatu (Runeberginpuiston ja 
kävelysillan kohdalla) Suojatie
Paljon liikennettä, ja ajoittain vaikea päästä 
suojatien yli
Korotettu ja levennetty suojatie, kevyelle 
liikenteelle etuajo-oikeus
13 Aleksanterinkadunsilta Alikulku
Nyt kevyen liikenteen väylä johdattaa 
ennemmin suojatielle kuin alikulkuun
Kevyen liikenteen ohjaaminen selkeämmin 
alikulkuun ja alikulun selkeyttäminen
14 Kokonniementie- Kultalistankatu Suojatie
Tällä hetkellä ei suojatietä (uuden reitin 
varrella) Keskikorokkeellinen suojatie
15 Jääkiekkotie Suojatie
Tällä hetkellä tällä kohdalla ei ole suojatietä 
(uuden reitin varrella). Vanha reitti kulkee 
Kokonhallin sekä parkkialueen välistä.
Korotettu suojatie, etuajo-oikeus kevyelle 
liikenteelle.
16 Peipontie (puistokäytävän kohdalla) Suojatie Turvaton suojatie ja paljon liikennettä Keskikorokkeellinen suojatie
17 Viertotie (Peipontien läheisyydessä) Suojatie Turvaton suojatie ja paljon liikennettä Keskikorokkeellinen suojatie
18 Purokatu Muu
Osa kadusta ainoastaan kevyelle liikenteelle ja 
osa myös ajoneuvoille. Yhtymäkohta epäselkeä. Kevyen liikenteen reitin selkeyttäminen 
19a Mannerheiminkadun silta Muu
Ajoratojen molemmin puolin jalkakäytävät eli 
pyöräilijät eivät saa ajaa sillalla
Luiskan puoleinen jalkakäytävä levennetään ja 
toinen kaupunkiinpäin menevä ajokaista 
poistetaan. Luiskaan tulee välitasanne ja sitä 
pidennetään mahdollisuuksien mukaan.
19b Mannerheiminkadun silta Alikulku Alikulku tarkoitettu vain jalankululle.
Alikulun salliminen sekä pyöräilijöille että 
jalankulkijoille. Eri kulkumuotojen kulkureitin 
selkeyttäminen.
20 Mauno Eerikinpojankatu Suojatie
Tällä hetkellä ei suojatietä (uuden reitin 
varrella)
Keskikorokkeellinen suojatie, jossa liikennevalo-
ohjaus
21 Vanha Helsingintie Suojatie Turvaton suojatie, huono näkymä Keskikorokkeellinen suojatie
LIITE 8
22 Näsintie
Suojatie/
Muut
Turvaton suojatie, vilkas liikenne. Kevyen 
liikenteen väylä epäselkeä suojatien 
läheisyydessä
Keskikorokkeellinen suojatie. Väylän 
selkeyttäminen.
23 Näsintie Muut Luiska Läntiselle Mannerheimintielle jyrkkä.
Luiskan loiventaminen, jotta liityntäpysäkille 
johtavalle suojatielle on helpompi päästä.
24 Helsingintie (Pursimiehentien kohdalla) Suojatie Turvaton suojatie, vilkas liikenne. 
Keskikorokkeellinen suojatie. Jalankulkijoista ja 
pyöräilijöistä varoittava liikennemerkki 
molemmille puolin suojatietä.
25 Helsingintie (Nordbontien kohdalla) Suojatie
Pyöräilijät väistämisvelvollisia. Suojatien 
ajoratamerkinnät kuluneet.
Suojatien ajoratamerkintöjen uusiminen ja 
kolmio Norbontielle ennen suojatietä.
26 Suoralinja Suojatie
Tällä hetkellä ei suojatietä (uuden reitin 
varrella)
Korotettu suojatie, kevyelle liikenteelle etuajo-
oikeus
27 Linjatie Suojatie
Tällä hetkellä ei suojatietä (uuden reitin 
varrella)
Korotettu suojatie, kevyelle liikenteelle etuajo-
oikeus
28 Suomenkyläntie Suojatie
Tällä hetkellä ei suojatietä (uuden reitin 
varrella)
Korotettu suojatie, kevyelle liikenteelle etuajo-
oikeus
29 Kevätkummuntie Suojatie
Tällä hetkellä ei suojatietä (uuden reitin 
varrella) Keskikorokkeellinen suojatie.
30 Tori-Kaupunginpuisto Muu Kulkureitti kiinteistöjen välillä
Vaihtoehtoinen kulkureitti torin ja 
Kaupunginpuiston välillä. 
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